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PORT  DE  MARSEILLE. 

PREMIÈRE  PARTIE. 

REINSËIGIVEMENTS  HISTORIQUES  ET  HYDROGRAPHIQUES. 


NOTICE  PAR  M.  BERNARD, 

l.NSPKCTEUR    oiyilXKL    DES     PONTS    ET    CHAUSSEES  '. 


~:>«8^c- 


CHAPITRE  PREMIER. 

RENSEIGNEMENTS    HISTORIQUES. 


S  1.    HISTOIRE  POLITIQUE. 

Marseille  est  une  colonie  de  Phocée ,  ville  grecque  de  l'Asie  Mi- 
neure; sa  fondation  parait  remonter  à  la  i"^  année  de  la  65"**  Olym- 
piade, 599  ans  avant  J.-C. 

Les  premiers  Marseillais  se  donnèrent  d'excellentes  institutions. 
Ils  se  livrèrent  à  la  navigation  sans  rechercher  les  conquêtes.  Ils 
établirent  autour  d'eux  quelques  colonies  :  Nice,  Antibes,  Agde, 
Ampurias,  etc..  .  Ils  surent  gagner  et  conserver  l'amitié  des  Ro- 
mains et  faire,  sous  leur  protection,  les  opérations  maritimes  cl 
commerciales  que  ceux-ci  dédaignaient. 

L'an  49  avant  J.-C,  dans  la  lutte  entre  César  et  Pompée,  Mar- 
seille prit  parti  pour  ce  dernier.  César  la  fit  assiéger  par  ses  lieu- 
tenants Décimus  Rrutuset  Tribonius  et,  à  son  retour  d'Espagne,  il 


^  Cette  1"  partie  a  été  rddigdc  en  1881;  des  notes  placées  au  bas  dos  pages  indi- 
quent les  changements  survenus  depuis  cette  date. 
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2  MARSEILLE. 

en  reçut  la  reddition.  On  lui  laissa  ses  magistrats  et  ses  lois,  mais 
on  la  réduisit  à  son  seul  territoire;  ses  fortifications  furent  dé- 
truites, ses  armes,  ses  vaisseaux,  son  trésor,  enlevés;  le  vainqueur 
y  laissa  garnison  et  Marseille  descendit  au  rang  de  ville  fédérée. 
Pendant  l'invasion  des  Barbares,  Ataulf,  roi  des  Wisigotlis,  l'as- 
siégea, mais  il  fut  repoussé  par  le  comte  Boniface. 

Fig.  2.  —  Marseille  au  lemps  de  Jules  César,  d'après  Ed.  Rouby. 
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Quand  disparut  l'Empire  d'Occident,  en  676,  Marseille  fit  partie 
du  royaume  d'Arles  que  fonda  le  Wisigoth  Euric.  En  48/i,  elle 
passa  sous  la  domination  des  Bourguignons,  puis  sous  celle  des 
Ostrogoths  après  la  victoire  que  Tliéodoric  remporta  sur  les  Bour- 
guignons et  les  Francs  réunis.  Mais  bientôt  après,  Vitigès  la  céda 
aux  Francs,  en  536,  en  même  temps  que  toute  la  Provence. 

Les  Sarrasins  la  prirent  et  la  saccagèrent,  Charles  Martel  la 
délivra  en  789. 

Sous  les  rois  Carlovingiens,  Marseille  suivit  le  sort  de  la  Pro- 
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vcuce,  que  le  traité  de  Verdun,  en  843,  plaça  dans  la  portion  de 
Lotliaire.  En  879,  le  duc  d'AHes,  Boson,  se  fit  reconnaître  roi  de 
Provence.  Mais  ce  royaume  eut  une  courte  durée  et  fut  remplacé 
en  9^5  par  le  comté  de  Provence,  qui  s'étendit  du  littoral  de  Mar- 
seille et  de  Fréjus  jusqu'à  l'Isère.  Mai'seiHe  fut  alors  {jouvernée  par 
des  vicomtes  et  devint  bientôt  leur  fief. 

Mai^seille  reçut  de  bonne  heure  la  foi  chrétienne.  En  îi88, 
Victor,  qui  avait  un  commandement  dans  les  troupes  romaines  de 
la  garnison,  y  subit  le  martyre  par  ordre  et  sous  les  yeux  de  l'em- 
pereur Maximien.  En  3i4,  sous  Constantin,  elle  avait  un  évoque. 
Au  commencement  du  v®  siècle,  saint  Gassien  y  fonda  l'abbaye  de 
Saint-Victor.  Quand  la  féodalité  s'établit,  l'évêque  de  Marseille  sut 
soustraire  au  pouvoir  des  vicomtes  une  partie  de  la  ville  et  s'en 
faire  ainsi  une  seigneurie.  Il  y  eut  alors  la  partie  basse,  formant  la 
cité  vicomtale,  et  la  partie  haute  qui  constitua  la  cité  épiscopale. 

En  121/1,  la  comnmne  de  Mai'seille  racheta  les  droits  seigneu- 
l'iaux  des  vicomtes  et  s'oi'ganisa  en  républi(|ue  sous  le  gouverne- 
ment d'un  Grand  Gonseil  et  d'un  podestat  élu.  En  1 9 57,  les  comtes 
de  Provence  l'obligèrent  à  remplacer  ce  podestat  par  un  viguier 
dont  ils  se  réservèrent  la  nomination.  Toutefois  ils  laissèrent  à  la 
ville,  sous  le  consentement  du  viguier,  le  droit  de  faire  des  traités 
de  commerce,  d'établir  des  consuls  et  d'envoyer  des  agents  partout 
où  l'intérêt  de  son  négoce  le  commanderait.  Quant  à  la  ville  épisco- 
pale, c'est  seulement  en  1 368  qu'elle  fut  soumise  à  la  même  police 
et  à  la  même  administration  que  la  ville  basse. 

Marseille  resta  sous  la  puissance  des  comtes  de  Provence  jusqu'à 
l'extinction  de  la  maison  d'Anjou,  en  1/181,  et  suivit  alors  le  sort 
du  comté  de  Provence  qui,  à  cette  époque,  fut  réuni  à  la  France. 
Quelques  années  après,  en  162/1,  pendant  les  luttes  de  Fran- 
çois I^  et  de  Gharles-Quint,  elle  fut  assiégée  par  le  connétable  de 
Bourbon  à  la  tête  des  troupes  espagnoles.  Mais  elle  résista  au  conné- 
table et  à  Gharles-Quint  lui-même  qui,  en  1626,  dirigea  une  nou- 
velle attaque  contre  elle. 
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Loi^qiie  les  guerres  de  religion  éclatèrent,  Mai*seiHe  se  déclara 
pour  la  Ligue ,  et  quelques-uns  de  ses  citoyens  essayèrent  de  profiter 
des  circonstances  pour  lui  rendre  son  ancienne  indépendance.  Mais 
cette  tentative  échoua  malgré  l'intervention  du  duc  de  Savoie  et 
du  roi  d'Espagne;  et,  en  1 696,  la  ville  rentra  sous  l'obéissance  du 
roi. 

A  partir  de  ce  moment,  l'histoire  politique  de  Marseille  offre  peu 
de  faits  qui  méritent  d'être  rappelés. 

Eu  i656,  Marseille  voulût  encore  défendre  ses  franchises  muni- 
cipales, mais  elle  fut  obligée  de  se  soumettre  à  la  volonté  de 
Louis  XIV  qui  y  fit  son  entrée  le  2  mars  1660.  Cette  même  année 
on  commença  les  travaux  de  la  citadelle  Saint-Nicolas;  la  construc- 
tion du  fort  Saint-Jean  fut  aussi  ordonnée  et  on  l'acheva  en  166/1. 

Le  3i  janvier  1720,  un  navire,  le  Grand-Saint- Antoine ^  venant 
de  Syrie,  entra  dans  le  port  de  Marseille  et  y  apporta  la  peste.  Ce 
fléau  fit  des  ravages  épouvantables  :  60,000  personnes  périrent  dans 
la  ville  et  1 0,000  personnes  dans  la  campagne,  sur  une  population 
de  90,000  âmes.  Le  cordon  sanitaire  que  l'on  avait  établi,  pour 
empêcher  la  maladie  de  se  répandre,  ne  fut  définitivement  levé 
que  le  19  novembre  1722  et  l'exportation  des  marchandises  ne  re- 
commença qu'en  mars  1 728.  La  cité  garde  le  souvenir  de  cette  ter- 
rible épreuve  et  elle  honore  encore  la  mémoire  de  l'évêque  Belzunce 
et  du  chevalier  Rose,  qui  se  signalèrent  par  le  plus  sublime  dé- 
vouement. 

Enfin,  le  décret  du  26  février  1790,  qui  institua  les  nouvelles 
divisions  administratives  de  la  France ,  désigna  Marseille  pour  chef- 
lieu  du  département  des  Bouches-du-Rhône. 

Depuis  cette  époque,  Marseille  n'a  plus  qu  une  Iiistoire  locale 
dans  laquelle  on  ne  trouve  à  signaler  que  les  opérations  qu'elle  a 
entreprises  pour  développer  sa  prospérité, s'embellir  par  des  monu- 
ments utiles  et  se  doter  de  grandes  voies  de  circulation. 

Au  nombre  de  ces  opérations,  nous  devons  citer  la  construction 
du  canal  dérivé  de  la  Durance,  œuvre  considérable  que  la  ville  a 
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accomplie  avec  ses  seules  ressources  et  dont  elle  retire  d'immenses 
bienfaits.  Sa  longueur  est  de  83  kilomètres  dans  son  tronc  prin- 
cipal; ses  dérivations  ont  un  développement  de  76  kilomètres.  Il 
porte  10  mètres  cubes  d'eau  par  seconde  et  a  coûté  43  millions. 
Pour  l'établir,  on  a  dû  vaincre  de  grandes  difficultés,  creuser  de 
longs  tunnels,  faire  de  nombreux  ouvrages  d'art  et  élever  l'aque- 
duc de  Roquefavour.  Ce  canal  a  illustré  le  nom  de  l'éminent  ingé- 
nieur de  Montricher  qui  l'a  projeté  et  fait  exécuter  :  il  constitue 
un  événement  de  la  plus  haute  importance  dans  Thistoire  de  Mar- 
seille. 

Pendant  que  se  sont  passés  les  faits  historiques  que  nous  venons 
de  l'appeler,  Marseille  subissait  elle-même  des  changements  impor- 
tants. La  figure  a  donne,  d'après  les  recherches  desérudits,  le  plan 
de  la  ville  au  temps  de  Jules  César.  Au  moyen  âge,  l'aggloméra- 
tion marseillaise  était  encore  tout  entière  au  Nord  du  port;  elle  en 
était  séparée  par  un  mur  percé  de  plusieurs  ouvertures,  qu'on  fer- 
mait le  soir  par  des  grilles  en  fer.  L'enceinte  dont  cette  muraille 
faisait  partie  paraît  n'avoir  été  modifiée  qu'après  l'an  i35o.  A  cette 
époque,  la  communauté  jugea  à  propos  d'agrandir  la  ville  et  fit 
construire  une  ligne  de  remparts  qui  a  subsisté  jusqu'en  1666. 

C'est  sous  Louis  XII  que  fut  posée  la  première  pierre  de  l'Ar- 
senal royal  des  galères;  on  le  reconstruisit  sous  Louis  XIV,  de 
1667  à  1687  et,  après  avoir  été  abandonné  au  milieu  du 
\vm*^  siècle,  il  fut  supprimé  en  1781. 

Quand  Mai*seille  eut  éprouvé  les  heureux  effets  des  mesures 
que  Colbert  prenait  pour  développer  en  France  le  commerce  et 
l'industrie,  elle  fut  obligée  de  démolir  ses  vieux  remparts  et  de 
s'entourer  d'une  enceinte  plus  étendue;  elle  comptait  aloi's 
9,166  maisons  et  75,000  habitants.  La  figure  3  fait  connaître  quel 
était  à  cette  époque  l'état  de  la  ville.  Cet  état  fut  changé  à  la  fin  du 
xvur  siècle,  lorsque  la  vente  des  terrains  de  l'Arsenal  permit  d'y 
créer  un  nouveau  quartier.  Vei^s  1800,  les  anciens  remparts  étant 
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jugés  inutiles  furent  démoiis,  et  sur  la  place  qu'ils  occupaient 
on  créa  une  ligne  de  boulevards  qui  s'étendirent  depuis  le  bord 
de  la  mer,  à  la  Joliette,  jusqu'à  la  colline  Bonaparte.  Depuis 
lors,  en  dehors  de  ces  boulevards,  de  grands  et  nombreux  quar- 
tiers se  sont  formés  pour  recevoir  une  population  qui  n'a  jamais 
cessé  de  croître  et  dont  les  nombres  ci-dessous  font  connaître  la 
marche. 

La  population  do  Marseille  était  : 

En  1778,  de 90,o56  habitants. 

En  1789 io6,585 

En48oi 90,500 

En  i8i3 , 80,000 

En  1818 ; 102,217 

En  1826 118,943 

En  i836 i5o,io8 

En  i846 i83,i86 

En  i856 233,817 

En  1866 3oi,i3i 

En  1872 3i2,864 

En  1876 3i8,868 

En  i88t 3fio,ioo^ 


$  2.    niSTOlBE  COMMRRf.lVLR. 

Si,  de  l'histoire  politique,  on  passe  h  l'étude  dos  faits  commer- 
ciaux, on  voit  que,  dès  sa  fondation,  Marseille  étend  ses  relations 
sur  les  côtes  qui  l'a  voisinent  et  crée  des  marchés  dans  l'intérieur 
des  terres;  elle  ne  craint  pas  d'entrer  en  concurrence  avec  les  Car- 
thaginois en  Espagne  et  en  Afrique,  et  elle  envoie  deux  hardis 
explorateurs  à  la  recherche  des  pays  qui  peuvent  lui  offrir  de 
nouveaux  champs  d'activité.  C'est  vers  l'an  3oo  avant  J.-C.  que 

'  I^  population  de  Marseille  ^tait,  en  /i& 2, 989  habitants,  dont  33s,5il)  a^o- 
1886,  de  376,143  habitants;  en  1891,  mërés.  (Dénombrement  de  la  population 
de  /i 03,7^9.  Elle  est    arluellement  de        en  1896.) 
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Pythéas  et  Euthymène,  après  avoir  franchi  les  Colonnes  d'Hercule, 
se  dirigèrent,  le  premier  vers  le  Nord,  le  second  vers  le  Sud. 

Pythéas  côtoya  l'Espagne  et  la  Lusitanie,  doubla  l'Armorique, 
franchit  le  canal  appelé  aujourd'lmi  la  Manche,  longea  la  côte 
orientale  de  la  Grande-Bretagne  et  atteignit  l'île  de  Thulé  où  la 
durée  du  jour  était  de  vingt-quatre  heures  au  solstice  d'été.  Un 
autre  voyage  le  conduisit  dans  la  mer  Baltique.  Au  retour  de  ces 
expéditions,  il  put  indiquer  à  ses  concitoyens  les  pays  où  ils  trou- 
vei*aient  l'étain  et  le  succin,  objets  d'un  commerce  lucratif  dont  les 
Carthaginois  avaient  eu  jusqu'alors  le  privilège. 

Euthymène  suivit  la  côte  d'Afrique,  reconnut  la  contrée  d'où 
l'on  tirait  la  poudre  d'or  et  pénétra  jusqu'aux  embouchures  d'un 
grand  fleuve  qu'on  croit  être  le  Sénégal. 

Plus  tard ,  les  Marseillais  furent  mis  en  possession  du  canal  que 
Marins  fit  creuser  par  ses  soldats,  entre  leBhône  et  le  golfe  deFos. 
D'après  Strabon,  ils  en  tirèrent  de  grandes  richesses  en  exigeant 
un  droit  de  ceux  qui  s'en  servaient. 

Ce  qui  caractérise  le  commerce  de  Marseille,  ce  sont  les  rela- 
tions qu'elle  s'est  attachée  à  établir  avec  le  Levant.  Au  commen- 
cement du  i\*  siècle,  on  voit  les  Lyonnais  s'unir  aux  Marseillais 
pour  aller  deux  fois  l'an  à  Alexandrie,  d'où  ils  rapportaient  les 
épiceries  de  l'Inde  et  les  parfums  de  l'Arabie.  Une  partie  de  ces 
marchandises  remontait  le  Bhône  et  la  Saône  et  pénétrait  jusqu'en 
Allemagne. 

Pendant  les  croisades,  Marseille  devint  un  port  d'embarque- 
ment très  fréquenté  et  l'on  s'y  mit  aussi  en  mesure  de  fabriquer  les 
objets  et  les  armes  dont  les  croisés  avaient  besoin.  Mais  elle  en  pro- 
fita surtout  pour  s'assurer  des  avantages  dans  les  pays  dont  s'em- 
para la  Chrétienté.  En  ii3o,  elle  obtint  le  droit  d'établir  des 
consuls  à  Beyrouth,  en  Syrie.  En  1 136,  Fouque,  roi  de  Jérusalem , 
accorda  aux  négociants  marseillais  exemption  perpétuelle  de  taxe 
dans  ses  Etats  et  Baudoin  III  leur  fit  don  d'une  rue  entière  à  Saint- 
Jean-d'Acre.  En  1 187,  le  comie  de  Montferrat  leur  donna  la  faculté 
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d'avoir  un  consul  àTyr.  Marseille,  en  effet,  avait  reconnu  de  bonne 
henre  les  avantages  qu'elle  pouvait  retirer,  pour  son  négoce,  de 
la  présence  de  consuls  dans  les  Echelles  du  Levant,  et  ses  statuts 
prescrivaient  d'en  nommer  toutes  les  fois  qu'une  expédition  était 
faite  pour  les  pays  d'outre-mer. 

Sous  les  comtes  de  Provence ,  Marseille ,  entraînée  dans  les  guerres 
ruineuses  que  firent  les  princes  d'Anjou  pour  la  possession  du 
royaume  de  Naples,  laissa  les  Vénitiens  et  les  Génois  s'emparer  du 
commerce  du  Levant  et  l'y  supplanter.  Cependant,  loreque  Jacques 
Cœur  tenta  d'établir  de  grandes  relations  d'affaires  avec  l'Orient, 
il  eut  à  Marseille  un  représentant  qui  fut  même  chargé,  en  i/i/17, 
par  Charles  VII,  d'une  mission  auprès  du  sultan  d'Egypte. 

Après  la  réunion  de  la  Provence  à  la  France,  Marseille  vit  ses  rap- 
ports avec  le  reste  du  royaume  s'accroître  rapidement;  l'alliance  de 
François  I*^  avec  Soliman  lui  fut  particulièrement  favorable.  Mal- 
heureusement, les  rois  de  France  voulurent  prendre  aussi  leur  part 
des  avantages  que  le  commerce  lui  procurait  et,  dès  1 5 89,  ils  res- 
treignirent les  franchises  de  son  port  et  soumirent  les  épiceries  à 
la  gabelle.LesguerresdelaLigueluifurentfimestesetlapestede  1 58o 
acheva  de  la  ruiner.  Henri  IV,  pour  la  relever,  lui  rendit  en  iSgG 
la  franchise  de  son  port  et  négocia  un  traité  avec  le  Grand-Seigneur, 
en  160/1.  Néanmoins  le  commerce  et  l'industrie  restèrent  languis- 
sants; Louis  XIII  en  retarda  le  développement  par  les  impôts  dont 
il  frappa  toutes  les  marchandises  et  denrées  se  vendant  ou  s'échan- 
geant,  même  celles  qui  étaient  chargées  dans  les  Echelles  du  Le- 
vant, et  ce  fut  seulement  sous  l'administration  de  Colbertque  Mar- 
seille vit  renaître  une  ère  de  grande  prospérité. 

Louis  XIV  disait  que  Marseille  (restait  une  Ville  si  importante  h 
son  Estât  qu'il  fallait  lui  faire  du  bien  malgré  ellei^.  Au  mois  de 
mars  1669,  il  rendit  un  édit  par  lequel  il  déclara  (tle  port  et 
havre  de  nostre  ville  de  Marseille  franc  et  libre  à  tous  Marchants 
et  Négociants,  et  pour  toutes  sortes  de  marchandises  de  quelque 
qualité  et  nature  qu'elles  puissent  être.  Ce  faisant,  voulons  et  nous 
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plait  que  les  estrangers  et  autres  personnes  de  toutes  nations  et 
qualités  puissent  y  aborder  et  entrer  avec  leurs  vaisseaux,  basti- 
inents  et  marchandises,  les  charger  et  décharger,  y  séjourner,  ma- 
gasiner, entreposer  et  en  sortir  par  mer  librement  quand  bon  leur 
semblera,  sans  qu'ils  soient  tenus  de  payer  aucun  droit  d'entrée  ny 
de  sortie  par  mer  t». 

En  conséquence  de  cet  édit,  les  bureaux  de  perception  des  droits 
d'entrée  dans  le  royaume  furent  portés  hors  de  Marseille.  Mais  la 
franchise  du  port  aiusi  rétablie  éprouva  bientôt  de  nombreuses  ré- 
ductions et  elle  n'était  plus  qu'un  vain  mol  lorsque  la  Convention 
supprima  tous  les  ports  francs.  A  partir  de  ce  moment,  le  port  de 
Marseille  fut  soumis  au  régime  des  entrepôts.  Mais  ce  régime,  qui 
impose  de  nombreuses  entraves,  suscita  des  réclamations  et  les 
Marseillais  obtinrent  que  la  franchise  de  leur  port  fût  de  nouveau 
reconnue  par  la  loi  du  16  décembre  181/1. 

Toutefois  on  s'aperçut  bientôt  que  cette  franchise  avait  de 
funestes  conséquences  et  qu'elle  élèverait  une  barrière  entre  Mar- 
seille et  la  France.  On  eut  donc  un  instant  l'idée  d'y  renoncer  pour 
établir  simplement  un  quartier  franc  ^  clos  de  mur,  communiquani 
avec  la  mer  et  où  les  étrangei*s  eussent  pu  commercer  en  toute 
liberté.  L'ordonnance  du  9.0  septembre  1817  arrêta  enfin  le  sys- 
tème qui  a  été  appliqué  spécialement  à  Mai^seille  jusqu'au  moment 
où  la  loi  du  \k  juillet  1860  inaugura  pour  la  France  un  nouveau 
régime  douanier.  Cette  ordonnance  exemptait  les  navires,  tant 
français  qu'étrangers,  des  droits  de  navigation ,  dans  le  port  de  Mar- 
seille, et  autorisait  à  mettre  toutes  les  marchandises  étrangères  eu 
entrepôt  fictif  ou  réel. 

Les  négociants  de  Marseille  avaient,  dans  une  assemblée  générale 
tenue  le  5  avril  1699,  désigné  quatre  d'entre  eux  pour  former  un 
bureau  chargé  de  veiller  aux  intérêts  généraux  du  commerce.  Telle 
fut  l'origine  de  la  Chambre  de  commerce,  qui  prit  peu  à  peu  une 
grande  importance,  servit  d'intermédiaire  entre  le  Gouvernement 
tles  Échelles  du  Levant  et  de  Barbarie,  fit  escorter  les  navires 
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marchands  pour  les  protéger  contre  les  pirates  et  pourvut  enfin  au 
curage  du  port  et  à  l'entretien  des  quais.  Cette  chambre  de  com- 
merce, après  avoir  subi  plusieurs  changements  dans  ses  institutions, 
en  était  arrivée  cependant  à  posséder  en  1790  des  capiteux  s'éle- 
vant  à  1,590,000  livres,  et  à  avoir  un  budget  de  89/1,000  livres  en 
recette  et  de  655, 000  livres  en  dépense.  Elle  fut  supprimée,  comme 
toutes  les  autres  chambres  de  commerce  qui  existaient  en  France, 
par  le  décret  du  27  septembre  1791  et  rétablie  par  l'arrêté  des 
Consuls  du  3  nivôse  an  xi. 

L'importance  du  mouvement  maritime  commercial  du  port  de 
Marseille  a  subi  de  grandes  variations  dans  la  suite  des  temps. 
Sans  remonter  à  des  époques  reculées,  on  sait  que  sous  Louis  XIII 
5ioo  navires  suffisaient  à  ses  transactions,  et  que  dès  les  premières 
années  du  ministère  de  Colbert,  ce  nombre  s'éleva  à  i,5oo.  En 
1760,  il  entra  à  Marseille  i,5o6  navires  dont  i,o3/i  étaient  fran- 
çais ;  en  1 7  8 1 ,  ce  port  reçut  1 , 5  5  5  navires  et  en  1 7  9  2*  on  en  compta 
2,4/19  à  l'entrée,  dont  2,1 5o  venaient  du  bassin  de  la  Méditerranée. 

En  1 789 ,  9^5  navires,  jaugeant  1 4  4,75  0  tonneaux,  appartenaient 
au  port  de  Marseille;  en  i8o3,  il  n'y  en  avait  plus  que  725,  jau- 
geant 96,180  tonneaux. 

La  valeur  des  marchandises  qui  formaient  le  commerce  de  Mar- 
seille  avec  les  pays  étrangers  et  les   colonies  françaises  s'éleva  : 

En  1728,  à  8, 358, 625  livres  pour  l'importation,  à  ii,5/i3,65i 
livres  pour  l'exportation ,  et  pour  l'ensemble ,  à  19,902,076  livres; 

Eni7/i6,  à  33,869,678  livres  pour  l'importation,  à  61,569,931 
livres  pour  l'exportation,  et  pour  l'ensemble,  k'jb.ki^Moc^  livres; 

En  1 776 ,  à  1 0/1, 1 29,979  livres  pour  l'importation ,  à  68,3 1 3,781 
livres  pour  l'exportation,  et  pour  l'ensemble,  à  172,6/13,760  livres. 

Sous  le  règne  de  Napoléon  1^,  le  commerce  maritime  fut  anéanti 
à  Marseille  et  réduit  au  faible  cabotage  qui  pouvait  échapper  aux 
croiseurs  anglais.  Après  la  paix,  il  reprit  son  essor:  dès  1826,  la 
valeur  des  marchandises  importées  de  l'étranger  ou  des  colonies 
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s'éleva  à  122,6/17,750  francs,  celle  des  marchandises  exportées 
pour  l'étranger  et  les  colonies  atteignit  la  somme  de  85,694,967  fr. , 
en  tout  208,342,717  francs.  Cette  année-là,  il  entra  dans  le  port 
de  Marseille  5,96/1  navires  jaugeant  4 1 5,288  tonneaux  et  il  en  sor- 
tit 5,526  jaugeant  891,658  tonneaux,  soit  en  tout  a^lx^o  navires 
jaugeant  806,9/11  tonneaux. 

Depuis  lors  ce  mouvement  n'a  fait  que  croître  comme  le  mon- 
trent les  tableaux  qu'on  trouvera  dans  la  deuxième  partie  de  cette 
notice. 

.S   3.    HISTOIRE  DBS  TRAVAUX  DU  PORT. 

Le  bassin  qu'on  appelle  aujourd'hui  le  Port-Vieux  a  constitué 
jusqu'en  i853  tout  le  port  de  Marseille.  C'était  une  anse  assez 
spacieuse,  bien  abritée  contre  les  vents  et  où  la  houle  ne  pénétrait 
pas.  Les  anciens  l'appelaient  Lacydon. 

Les  premiers  ouvrages  que  l'on  y  fit  consistèrent  en  deux  tours 
qu'on  éleva  à  droite  et  à  gauche  de  la  passe ,  et  entre  lesquelles 
on  tendait  une  chaîne  pour  fermer  l'entrée  du  port.  En  1880,  on 
commença  la  construction  de  piliers  en  maçonnerie  pour  rétrécir 
cette  passe.  Pendant  longtemps,  le  port  fut  simplement  bordé  par 
la  grève.  En  1 5 1 1 ,  Louis  XII  ordonna  qu'on  construisît  un  quai 
du  côté  de  la  ville,  c'est-à-dire  sur  le  côté  Nord  de  l'anse.  Mais  ce 
quai  était  trop  étroit;  il  n'avait  que  quatre  pans  de  large.  Louis  XIII 
le  fit  élargir  en  1698. 

Sur  le  côté  Sud,  la  commune  de  Marseille  fit  construire  en  1 566 , 
à  l'Ouest  de  l'arsenal ,  un  quai  muni  de  petits  môles  saillantes. 

De  tout  temps,  le  vieux  port  de  Marseille  a  été  exposé  à  des  en- 
vasements. Il  paraît  qu'autrefois,  le  ruisseau  du  Jarret  s'y  jetait  et 
y  occasionnait  des  dépôts;  on  le  détourna.  Les  eaux  pluviales  qui 
continuaient  à  s'écouler  vers  le  port  furent  d'abord  reçues  dans  des 
bassins  qu'on  repurgeait  de  temps  en  temps.  Mais  ce  procédé  coû- 
teux remplissait  mal  le  but;  on  y  renonça  et  l'on  se  mit  à  curer  le 
port  avec  des  pontons.  Le  6  juillet  1669,  le  Gouvernement  décida 
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qu'une  somme  de  9  5,ooo  livres  serait  affectée  chaque  année  à  ce 
curage.  La  mesure  produisit  si  bien  son  effet,  qu'en  1689,  les 
éclievins  de  Marseille  purent  écrire  :  ffLe  port  est  dans  sa  perfec- 
tion, on  n'a  plus  besoin  que  de  l'entretenir  tî. 

Depnis  cette  époque,  et  jusqu'à  la  Révolution,  cette  minime 
somme  de  1^5, 000  livres  fut  dépensée  annuellement,  mais  non  point 
seulement  pour  le  curage.  Ainsi,  en  1766,  les  travaux  d'entretien 
des  quais's'élevèreni  à  9,/io4  livres,  ceux  de  curage  à  1  *î,o66  livres, 
les  gages  des  employés  à  3,53o  livres. 

En  1776,  par  un  arrêt  du  Conseil  d'Etat  du  roi  en  date  du  27  mai, 
la  Chambre  de  commerce  fut  chargée  de  la  direction  de  ces  travaux 
et  elle  garda  cette  attribution  jusqu'à  la  fin  de  l'ancien  régime.  Le 
curage  était  effectué  au  moyen  de  pontons  à  cuillers.  En  1776,  les 
déblais  furent  payés  k  livres  10  sols  par  toise  cube  en  dedans  du 
port,  et  19  livres  dans  le  chenal,  en  dehors  de  la  passe.  Le  i*^'  oc- 
tobre 1783,  un  traité  fut  passé  avec  le  sieur  Morainville  qui  s'en- 
gagea à  enlever  toute  espèce  de  terrain,  le  rocher  et  le  roc  vif 
exceptés,  de  manière  à  donner  18  pans  de  profondeur  an  port, 
moyennant  un  prix  de  6  livres  par  toise  cube  de  déblai  dans  le 
port  et  de  10  livres  en  dehors.  Pendant  la  Révolution,  le  curage 
fut  abandonné  et,  en  l'an  xni,  M.  Défougères,  ingénieur  en  chef  du 
département,  évaluait  à  700,000  mètres  cubes  la  quantité  de  ma- 
tières à  enlever  pour  repurger  le  port. 

En  i8i3  eut  lieu  une  adjudication  pour  le  curage  du  port  pen- 
dant six  ans.  Le  devis  porte  que  l'on  maintiendra  un  tirant  d'eau, 
sous  la  basse  mer,  de  6  mètres  dans  le  port,  de  7  mètres  à  la  passe 
et  de  t>.°^,5o  dans  le  canal  des  Douanes.  Le  matériel  à  employer 
consistait  en  pontons  à  cuillers  oii  la  force  était  produite  par  des 
hommes  s'effoiçant  de  monter  sur  la  paroi  intérieure  d'une  grande 
roue.  Depuis  cette  époque,  on  a  continué  à. faire  le  curage  par 
voie  d'entreprise  et  les  pontons  ont  été  employés  jusqu'en  1866. 
Toutefois,  dès  i836,  on  commença  à  faire  usage  d'appareils  à  va- 
peur pour  opérer  les  dragages  et  remorquer  les  bateaux  chargés 
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(les  déblais.  La  première  drague  fut  achetée  en  Angleterre,  par 
l'entrepreneur. 

Aucun  ouvrage  important  ne  fut  exécuté  au  port  de  Marseille 
dô  1789  à  181 5.  Mais  dès  que  la  tranquillité  générale  fut  revenue, 
l'attention  se  porta  sur  les  ouvrages  de  ce  port.  Le  quai  Nord,  ou  de 
Vieille-Ville  ^  fut  reconstruit  sur  toute  sa  longueur  ;  les  travaux ,  com- 
mencés en  1819,  ne  furent  achevés  qu'en  1827.  Le  mur  de  quai 
fut  établi  sur  des  fondations  nouvelles  et  suivant  des  alignements 
réguliei's;  mais  la  plate-forme  ne  reçut  qu'une  largeur  de  6  à 
9  mètres.  Avec  une  si  faible  largeur,  le  quai  ne  pouvait  guère  être 
qu'un  promenoir  :  aussi  les  navires,  placés  perpendiculairement  au 
quai,  ne  communiquaient-ils  avec  la  ville  qu'au  moyen  d'allèges  qui 
accostaient  à  de  petits  môles  en  saillie ,  appelés  palissades,  construits 
en  face  du  débouché  des  principales  rues. 

Le  quai  Sud  ou  de  Rive-Neuve  fut  également,  soit  réparé,  soit 
reconstruit  dans  quelques-unes  de  ses  parties,  de  i83/i  à  i838, 
mais  avec  assez  de  largeur  pour  pouvoir  servir  au  mouvement  des 
marchandises. 

On  s'occupa,  en  même  temps,  de  la  construction  d'un  ouvrage 
indispensable  à  la  navigation,  le  bassin  de  Carénage,  que  l'on  éta- 
blit en  arrière  du  quai  de  Rive-Neuve ,  à  l'Est  et  au-dessous  du  fort 
Saint-Nicolas,  et  qui,  commencé  en  i83o,  fut  terminé  en  18/10. 

Mais  bientôt  on  reconnut  la  nécessité  d'améliorer  encore  le  port 
de  Marseille  afin  qu'il  pût  satisfaire  aux  besoins  toujours  croissants 
de  la  navigation.  Le  i*'  août  1887,  le  Ministre  des  travaux  publics 
arrêta,  pour  les  nouveaux  travaux  à  entreprendre  dans  ce  but,  un 
progi'amme  portant  que  le  port  serait  approfondi  partout  jusqu'à 
6  mètres  en  contre-bas  de  la  basse  mer;  que  des  quais  seraient 
construits  là  où  la  rive  en  était  dépourvue  et  que  les  anciens  quais 
seraient  reconstruits,  élargis  et  disposés  de  telle  sorte  que  les  opé- 
rations puissent  ge  faire  directement  sans  le  secoui's  d'allèges;  enfin 

'  Aujourd'hui  quai  du  Port. 
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que  les  deux  ponls  en  pierre  du  canal  des  Douanes  seraient  rem- 
placés par  des  ponts  mobiles.  Ce  programme  contenait,  en  outre, 
Tétude  des  moyens  à  prendre  pour  conduire  les  eaux  de  la  ville  en 
dehors  du  port  et  le  projet  d'un  canal  à  ouvrir  entre  le  bassin  de 
Carénage  et  l'anse  d'Ëndoume  pour  créer  une  nouvelle  entrée. 

Un  crédit  de  7,200,000  francs  fut  affecté  par  la  loi  du  9  août 
1839  à  la  réalisation  de  ce  programme  et  la  Chambre  de  com- 
merce y  consacra,  en  outre,  une  somme  de  800,000  francs.  Les 
travaux  furent  commencés  en  1 889  et  achevés  en  1 869.  On  donna 
0  mètres  de  tirant  d'eau  au  port,  au  moyen  de  dragages  et  de  dé- 
roclemenLsà  la  mine.  Le  quai  de  Ri\e-Neuve  fut  reconstruit;  (juaire 
ponls  mobiles  furent  établis  sur  les  deux  branches  Est  et  Ouest  du 
canal  des  Douanes  et  l'on  démolit  les  deux  anciens  ponts  en  pierres; 
le  haut-fond  sur  lequel  se  trouvait  le  chantier  de  construction  fut 
dérasé  à  5  mètres  sous  basse  mer.  Le  nmr  de  quai  de  Vieille- 
Ville  fut  également  reconstruit  sur  nouvelles  fondations  ou  réparé 
sur  fondations  anciennes,  dans  tout  son  développement;  la  largeur 
de  la  plate-forme,  qui  était  de  6  à  9  mètres,  fut  portée  à  22  mètres; 
on  y  fit  une  chaussée  pavée,  et  désormais  on  put  y  faire  le  dépôt 
et  le  transport  des  marchandises.  Dans  ce  but,  on  acheta  et  l'on  fît 
disparaître  plusieurs  îlots  de  maisons;  et  les  palissades  devenant 
inutiles,  on  les  supprima  toutes  à  l'exception  de  celle  de  l'Hôtel  de 
Ville.  Un  nouveau  chantier  de  construction  fut  établi  au  Pharo. 
Enfin  9  la  passe  comprise  entre  le  fort  Saint-Jean  et  le  bas-fort 
Saint-Nicolas  fut  dégagée  des  rochers  et  d'un  massif  de  vieille 
maçonnerie,  dit  le  pilon,  qui  l'obstruaient,  et  on  la  rétrécit  par  un 
petit  môle  à  arcades  pour  dimhiuer  l'agitation  du  côté  de  Rive- 
Neuve  ^ 

Mais  le  mouvement  maritime  qui  se  produisait  à  Marseille  faisait 
de  si  rapides  progrès  et  l'encombrement  de  l'ancien  port  était  si 


*  Depuis  i'exëculion  de  ces  Iravaux,  la  largeur  du  quai  Esl,  appelé  aujourd'hui  quai 
de  la  Fraternité,  a  été  portée  de  i5  mètres  a  &5  mètres. 
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cuusidéi-able,  qu'un  nouveau  port  était  devenu  indispensable.  En 
conséquence,  la  loi  du  5  août  iSlxk  prescrivit  la  construction  du 
bassin  de  la  Joliette,  qui  fut  livré  au  commerce  en  i853.  A  peine 
était-il  terminé  qu'il  fallut  en  entreprendre  d'autres  pour  répondre 
au  développement  incessant  que  prenait  la  navigation  et  afin  de 
préparer  un  emplacement  aux  docks  dont  il  était  nécessaire  de  doter 
le  port  de  Marseille.  Le  décret  du  2/1  août  1869  ordonna  l'exé- 
cution du  bassin  Napoléon  (aujourd'hui  de  la  Gare-Maritime),  et 
celui  du  DQ  août  18 63  autorisa  la  construction  de  la  digue  exté- 
rieure et  des  travei'ses  destinées  à  former  l'enceinte  du  bassin  Im- 
jiérial  (aujourd'hui  National). 

Enhn,  la  j^i  du  5  août  1876  a  pourvu  aux  tmvaux  à  faire  pour 
munir  ce  bassin  de  quais  et  de  môles  et  pour  prolonger  la  digue 
extérieure  jusqu'en  face  de  la  madrague  de  la  ville. 

Pour  compléter  les  installations  qui  constituent  les  nouveaux 
bassins,  il  fallait  créer  des  docks  et  établir  des  instruments  de  ra- 
doub. La  loi  du  10  juin  i85/i,  le  décret  du  28  octobre  i856  et 
l'arrêté  ministériel  du  5  novembre  suivant,  pourvurent  au  premier 
de  ces  besoins  et  le  i®*"  janvier  186/1,  les  docks  et  entrepôts  de 
Mai'seille  furent  mis  à  la  disposition  du  commerce.  Les  instruments 
de  radoub  avaient  été  compris  parmi  les  ouvrages  autorisés  par  le 
décret  du  26  août  1869;  ils  ont  été  commencés  en  i865  et  livrés 
à  l'exploitation  le  2/1  juillet  1871. 

Telles  sont  les  opérations  au  moyen  desquelles  on  a  réalisé  le 
bel  ensemble  d'ouvrages  qui  constituent  aujourd'hui  le  port  de  Mar- 
seille. Mais  avant  d'arrêter  chacun  des  projets  qui  ont  été  mis  à 
exécution,  bien  d'autres  combinaisons  avaient  été  proposées  et  dis- 
cutées. Il  ne  sera  pas  sans  intérêt  d'indiquer  celles  qui,  sans  avoir  été 
adoptées,  ont  néanmoins  attiré  l'attention  de  l'Administration  et  du 
public. 

Nous  rappellerons  donc  que  le  programme  du  i*^  août  1887 
poi'tait  qu'on  ferait  l'étude  d'un  canal  allant  du  bassin  de  Carénage 
à  l'anse  d'Endoume,  pour  donner  au  Vieux-Port  une  seconde  entrée. 
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Celle  élude  a  élé  faite  :  le  canal  aurait  eu  3  kiiomèlres  de  long  sur 
2  0  mètres  de  largeur  et  6  mètres  de  tirant  d'eau;  il  aurait  dé- 
bouché dans  la  crique  de  la  Fausse -Monnaie;  il  était  évalué  à 
i3  millions.  Il  aurait  fallu,  en  outre,  construire  à  Endoume  un 
avant-port  au  moyen  de  jetées. 

Peu  de  temps  après,  les  ingénieurs  du  port  de  Marseille  propo- 
sèrent de  construire  deux  ports  auxiliaires  :  l'un  dans  l'anse  de  la 
Joliette,  au  Nord  du  Vieux-Port,  l'autre  dans  l'anse  des  Catalans  au 
Sud;  celui-ci  aurait  été  mis  en  communication  avec  le  Vieux-Porl 
par  un  canal  travereant  le  bas-fort  Sainl-Nicolas,  contournant  l'anse 
de  la  Réserve  et  gagnant  celle  des  Catalans  par  le  plateau  du  Pharo. 

D'autres  dispositions  furent  ensuite  mises  en^  %vant,  parmi 
lesquelles  on  en  remarque  une  qui  consistait  à  couvrir  l'entrée 
comnmne  du  Vieux-Port  et  du  bassin  projeté  de  la  Joliette,  par 
un  brise-lames  dirigé  S.  S.  0--N.  N.  E. 

L'établissement  des  docks  a  donné  lieu  aussi  à  plusieui's  projets. 
Tant  qu'il  n'y  avait  à  Marseille  que  le  bassin  du  Vieux-Port,  on 
s'était  en  vain  ingénié  à  trouver  un  emplacement  pour  les  docks, 
parce  que  l'espace  manquait  et  que  les  immeubles  à  occuper  avaient 
une  trop  grande  valeur.  L'idée  d'installer  les  docks  autour  du  canal 
des  Douanes,  quoique  favorablement  accueillie  par  l'enquête,  ne 
put  recevoir  aucune  suite.  Mais,  à  peine  le  bassin  de  la  Joliette  fut- 
il  construit,  qu'on  étudia  la  question  d'y  établir  un  dock  et  l'on  pro- 
posa, en  conséquence,  d'y  affecter  une  surface  de  8  liect.  Sg  cent, 
de  terrain  conquis  sur  la  mer,  au  Nord  de  la  place  où  s'élève  la 
nouvelle  cathédrale,  et  qui  aurait  été  séparée  du  quai  de  rive  de 
la  Joliette  par  une  voie  publique  de  60  mètres  de  largeur.  On  sait 
(jue  ce  projet  n'a  pas  abouti  et  que  le  dock  a  été  reporté  au  Nord 
du  bassin  de  la  Joliette. 
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CHAPITRE  IL 

R£^SEIG^EMB^T8    GE0GRAPI11QUK8,   HYDROGRAPHIQUES   ET    METEOROLOGIQlJES. 


S   1.    GÉOGRAPHIE.  TOPOGRAPIIIB. 

Le  cap  Couronne  divise  la  côte  du  golfe  du  Lion  en  deux  par- 
ties :  Tune,  rocheuse,  qui  se  prolonge  à  l'Est  jusqu'aux  Alpes-Mari- 
times, l'autre  à  l'Ouest,  sablonneuse  et  basse,  qui  s'étend  jusqu'aux 
Pyrénées.  La  baie  de  Mai^seille  est  l'extrême  limite  de  la  partie  ro- 
cheuse. Elle  a  la  forme  d'un  angle  à  peu  près  droit  dont  un  des 
côtés,  de  *j3  kilomètres  de  long,  court  Est  Ouest  de  l'Estaque  à  la 
Couronne;  l'autre,  de  16  kilomètres,  se  dirige  du  Nord  au  Sud, 
entre  l'Estaque  et  le  cap  Croisette. 

Le  port  de  Marseille  est  situé  sur  ce  côté  Nord  Sud  de  la  baie, 
par  43^  17'  58'  de  latitude  Nord  et  3**  1'  17'  de  longitude  Est  : 
ces  coordonnées  sont  celles  du  fanal  de  la  Joliette  à  l'entrée  du 
port. 

La  baie  de  Marseille  est  elle-même  divisée  en  deux  parties  par 
le  groupe  des  îles  du  château  d'If  et  du  Frioul.  Le  port  s'ouvre  à 
rOuest,  sur  la  partie  septentrionale  de  la  baie. 

Marseille  se  trouve  au  débcjuché  de  la  vallée  de  l'Huveaune,  qui 
est  comprise  entre  deux  chaînes  de  montagnes  détachées  du  massif 
delà  Sainte-Baume.  L'une  de  ces  chaînes,  dite  de  l'Etoile ,  passe 
au  Nord  et  son  prolongement  borde  le  rivage,  de  l'Estaque  au  caj) 
Couronne;  l'autre,  dite  de  Carpiagne,  suit  la  côte  depuis  la  Ciotat 
jusqu'au  cap  Croisette. 

A  la  base  de  la  vallée  s'élève  la  petite  montagne  de  Notre-Dame- 
de-la-Garde,  îlot  de  calcaire  jurassique,  dont  la  mer  baigne  le  pied 
depuis  l'entrée  du  port  jusqu'à  la  plage  du  Prado,  et  qui,  du  côté 
Noixl,  est  relié  à  la  chaîne  de  l'Etoile  par  les  deux  contreforts  de 

vil,  a*  partie.  a 
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terrain  tertiaire  qui  (loinieiit  naissance  au  vallon  des  Aygalades. 
L'un  de  ces  contreforts  projette,  de  Maiseille  à  l'Estaque,  les  pro- 
montoires de  Pinède  et  de  Janet,  tandis  que  l'autre  se  termine 
par  les  deux  plateaux  de  Saint-Charles  et  de  Saint-Michel,  que 
sépare  le  pli  de  terrain  à  l'extrémité  duquel  se  trouve  le  bassin 
naturel  qui  constitue  le  Vieux-Port.  Ce  bassin,  entouré  aussi  de 
tous  côtés  par  des  hauteurs,  est  devenu  le  centre  autour  duquel  la 
ville  s'est  développée,  occupant  d'abord  la  partie  Nord  qui  est  la 
mieux  abritée,  puis  s'emparant  peu  à  peu  des  versants  et  des  pla- 
teaux eux-mêmes. 

Immédiatement  au  delà  du  cap  Couronne  débouche  la  vallée 
du  Rhône.  Marseille  n'en  est  qu'à  1 4  milles  de  distance ,  et  c'est  à 
cette  heureuse  circonstance  d'un  bon  port  naturel  placé  à  proxi- 
mité d'une  grande  vallée  pénétrant  jusqu'au  cœur  de  l'Europe  que 
Marseille  doit  attribuer  sa  prospérité. 

S  s.    HYBROGRAPHIK. 

Les  plus  grands  fonds  sont  de  85  mètres  dans  la  baie  de  Mar- 
seille. Près  des  côtes,  les  profondeurs  sont  moindres,  mais  bonnes 
encore.  Le  lit  de  la  mer  est  formé  de  vase;  le  sable  vaseux,  le  sable, 
le  gi'avier  et  l'herbe  se  montrent  à  mesure  qu'on  se  rapproche  du 
rivage.  La  côte  est  sahie ,  si  ce  n'est  entre  la  pointe  d'Endoume  et 
les  îles  du  Frioul.  On  trouve  là  les  roches  sous-marines  du  Canou- 
bier,  du  Sourdaras,  de  Saint-Estève  et  de  Tarlatan.  Le  Canoubier 
et  le  Sourdaras  sont  balisés.  Il  y  a  3  mètres  d'eau  en  mer  moyenne 
sur  la  roche  de  Saint-Estève,  qui  est  signalée  par  une  bouée,  et 
9  mètres  sur  la  plus  saillante  des  roches  Tarlatan. 

La  côte  ne  paraît  nulle  part  attaquée  par  la  mer  sur  le  pour- 
tour de  la  baie  de  Marseille.  Si  l'on  en  croit  cependant  les  recher- 
ches faites  d'après  les  auteurs  anciens,  le  rivage  aurait  reculé  de 
plus  de  200  mètres  depuis  le  temps  de  Jules  César,  dans  la  partie 
qui   s'étendait    autrefois    entre   le   fort  Saint-Jean    et   l'anse  de 
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l'Ourse;  mais  toute  crainte  de  corrosion  a  cessé  depuis  que  l'on  a 
construit  la  digue  extérieure  des  nouveaux  ports. 

La  baie  n'est  soumise  à  aucune  cause  notable  d'envasement. 
L'Huveauue,  le  seul  cours  d'eau  de  quelque  importance  qui  s'y 
jette  et  qui  a  U^j  kilomètres  de  développement,  ne  modifie  d'une 
manière  sensible  ni  la  forme  du  rivage,  ni  les  profondeurs,  dans 
les  parages  de  son  embouchure. 

Il  ne  se  manifeste  dans  la  baie  aucun  courant  régulier  ou  acci- 
dentel dont  il  y  ait  lieu  de  tenir  compte.  Ceux  que  l'on  observe 
près  du  plateau  de  Planier  sont  très  variables  et  sans  direction 
constante.  Près  des  îles  de  Marseille,  les  courants,  généralement 
très  faibles,  paraissent  porter  le  plus  souvent  à  l'Est  dans  la 
partie  méridionale,  et  à  l'Ouest  dans  la  partie  septentrionale  de 
la  baie.  La  mer  n'y  est  grosse  qu'avec  les  vents  de  la  partie  du  Sud 
à  l'Ouest.  Mais  les  îles  d'Endoume,  d'If  et  du  Frioul  amoindrissent 
considérablement  la  houle  à  l'entrée  des  ports.  Les  plus  grosses 
mers  sont  celles  d'Ouest  et  elles  sont  plus  fortes  à  l'extrémité 
Nord  qu'à  l'extrémité  Sud  de  la  grande  digue  extérieure. 

Il  règne  quelquefois  dans  la  baie  des  brumes  épaisses  qui  sont 
pour  la  navigation  un  obstacle  sérieux  ;  c'est  surtout  en  été  qu'elles 
se  produisent,  avec  petite  brise  de  S.  0.,  mais  elles  sont  de 
courte  durée. 

Les  marées  sont  peu  sensibles  à  Marseille.  Les  montées  et  bais- 
sées de  la  mer  sont  dues  en  grande  partie  aux  vents  et  aux  varia- 
tions de  la  pression  atmosphérique. 

Mais  les  hautes  montées  ne  sont  produites  que  par  des  raz  de 
marée;  elles  sont  subites  et  de  peu  de  durée. 

On  prend  pour  terme  de  comparaison  des  hauteurs  de  la  mer  le 
plan  de  niveau  qui  passepar  le  zéro  de  l'échelle  du  fort  Sain t- Jean  ^ 

^  Un  mar^raphe    totalisateur  auto-  ments  qiie  subit  le  niveau  des  eaux  de  la 

matique  a  été  instdlë  en  188&  à  Mar-  mer. 

seille  et  a  permis  aux  ingénieurs  de  se  L'installation  a  été  faite  sur  les  propo- 

rendre  compte  avec  précision  des  mouve-  sitions  du  Comité  du  nivellement  général 
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S  3.    ATTERRAGES. 

Les  abords  de  Marseille  sont  signalés  par  un  grand  nombre  de 
points  de  reconnaissance.  A  mesure  qu'on  s'approche  du  port,  on 
voit  se  dérouler  le  panorama  suivant  : 

Au  centre,  on  aperçoit  d'abord  sous  la  forme  d'un  dôme,  à 
'jo  milles  de  la  côte,  la  montagne  de  Sainte- Victoire,  près  d'Aix,dont 

t\o  la  France.  Le  bâtiinent  a  élë  plac<5  au  douces;  il  a  été  construit  par  les  iugc- 

l)oi*d  de  la  mer,  dans  Tanse  Calvo  Je  long  nieurs  du  port  de  Marseille  et  a  coulé 

du  clieiuin  de  la  Corniche,  sur  un  |>oint  3^4, ooo  francs, 
dégagé  de  la  côte  et  à  labri  des  eaux  La  figure  ù  en  donne  une  vue  per- 

Fig.  5.  —  Observatoire  iiiai-ëgrdpliiqiie  de  Mai'seillc. 
Situaliuii  Je  TObservatoire.  Plan  du  bàliiueul. 


(loupe  suivant  AB. 


Coupe  .suivant  C  D. 


spective  et  la  figure  5  fournit  les  plans  et 
coupes  nécessaires  pour  en  comprendre 
la  description. 


I^e  bâtiment  se  compose  d'un  bureau 
formant  vestibide  0,  et  de  la  chambre 
du  marégraphe  M.  Il  est   entouré  d'un 
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l'altitude  est  de  970  mètres;  au  devant  on  voit  le  Pilon-du-Roi, 
cône  tronqué  dont  le  sommet  est  arrondi  (altitude  710  mètres).  A 
TEst,  entre  Marseille  et  Toulon,  s'élève  la  Sainte-Baume  (1,1 56  mè- 
tres), taillée  à  pic  du  côté  de  l'Ouest.  En  se  rapprochant  de  la  côte, 
on  ne  tarde  pas  à  distinguer,  entre  le  Pilon-du-Roi  et  la  Sainte- 
Baume,  le  Mont-Garlaban  (711  mètres)  et  à  sa  droite  les  hauteurs 
de  Carpiagne  (6/16  mètres);  plus  près  encore  on  reconnaît,  du  côté 


mur  dabri  abc  pour  \p  défendre  conti'e 
les  coups  de  mer.  Le  plancher  est  à  7  mèti'es 
au-dessus  de  la  basse  mer  et  à  4  mètres 
en  contre-bas  du  niveau  du  chemin  vicinal 
delà  Corniche. 

Un  escalier  conduit  de  celle  route  au 
chemin  de  ronde,  de  3  mètres  de  large, 
qui  règne  entre  le  bâtifuent  et  le  mui' 
d'abri;  un  petit  pavillon  H,  servant  à  lo- 
ger le  gardien,  est  construit  en  bordure 
du  chemin  de  la  Corniche. 

Sous  la  chambre  du  raarëgraphe  se 
trouve  «ne  cave  voûtée  V  à  laquelle  donne 
accès  un  escalier  tournant  en  fer,  et  dans 
laquelle  débouche  le  puits  du  flotteur.  Ce 
puits  a  1  mètre  de  diamètre  et  est  mis 
en  communication  avec  la  mer  par  une 
galerie  voûtée  en  ogive  G ,  de  o"',8o  de  lar- 
geur et  a "",70  de  hauteur  sous  clef.  lie 
i-adier  de  cette  galerie  est  à  o'",6o  au- 
dessous  de  la  basfie  mer. 

Entre  le  puits  et  Forifice  extérieur 
de  la  galerie,  on  a  disposé  successive- 
ment une  vanne  en  bronze,  une  mu- 
i^elte  eu  briques  et  une  poHe  en  tAle  : 
tous  ces  obstacles  sont  percés  de  Irons 
qu'on  peut  ouvrir  ou  boucher  à  vo- 
lonté. On  arrive  ainsi ,  par  exj)érience  et 
suivant  Fétat  de  la  mer,  à  amortir  les  on- 
dulations accessoires  dues  à  la  houle  et 
an  c]a|)otis,  de  façon  h  n'inscrire  sur  le 
cylindre   cpie    Findicalion    semi-diurne, 


dont  la  coui'be  est  tracée  dans  ces  condi- 
tions ,  par  le  style  enregistreur,  avec  au- 
tant de  finesse  qu'on  le  désire. 

Le  flotteur/  a  ©"tgo  de  diamètre  et 
o",!©  de  hauteur;  il  est  en  cui%Te  rouge 
et  pèse  4o\5oo;  il  est  suspendu  à  l'appa- 
reil mar^raphique  par  un  fil  en  bronze 
siliceux  d'un  demi-millimètie de  diamètre. 
Il  est  muni  de  roideaux  de  guidage  qui 
glissent  sur  trois  rails  en  bronze  fixés 
dans  le  puits. 

L'appareil  marégraphique  m  est  placé 
directement  au-dessus  du  puits,  dans  la 
chambre  du  mai'^aphe.  H  est  numi 
d'un  planimètre  totalisateiu*  du  système 
Reitz.  Il  a  été  construit  par  M.  Demert , 
d'Altona ,  avec  les  modifications  indiquées 
par  M.  Ch.  Lallemand,  ingénieur  des 
mines,  secrétaire  du  Comité  du  nivelle- 
ment général  de  la  France.  L'appareil  a 
coûté,  mis  en  place,  io,45o  francs. 

La  figure  6  donne  un  croquis  schéma- 
ti(pie  de  ses  dispositions  piincijwiles. 

Le  flotteur  F  actionne  une  poulie,  un 
pignon  et  une  crémaillèi-e  qui  réduisent 
ses  mouvements  dans  la  proportion  de 
1/10,  poiu*  les  transmettre  au  style  enre- 
gistreur. Celui-ci  est  formé  d'une  pointe 
en  diamant  qui  écorne  légèrement  le  p- 
pier  placé  sur  le  cylindre.  Ce  papier  est 
couché,  c'est-h-dire  couvert  d'ime  tr«*s 
légère  couche  de  vernis  noir.  lie  sillon 
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de  l'Est,  le  Bec-de-l' Aigle  (i55  mètres)  à  la  Ciotat,  le  cap  Canaille 
à  Cassis,  la  Grande-Chandelle  (65 o  mètres)  et  la  montagne  de 
Marseille-Veyre  (433  mètres)  dont  les  pentes  sont  dénudées  et 
au  pied  de  laquelle  se  trouvent  plusieurs  îlots,  entre  autres  celui 
de  Riou  que  Ton  reconnaît  à  ses  formes  tourmentées  et  à  son  som- 
met aigu  (192  mètres). 

A  partir  de  là,  la  côte  s'enfonce  vei^s  le  Nord;  les  terres  s'abais- 


blanc  trace  sur  le  papier  est  d'une  net- 
lol(^  et  d'une  finesse  extrêmes. 

Le  planimètre  totalisateur  automatique 
est  i>orlë  par  l'appareit  ;  il  se  compose 
«Pune  roulette  à  compteur  de  tours  r, 
l>orl^  par  un  chariot  V  relie  à  la  pointe  s 
c|ui  trace  le  diagramme.  Cette  roulette 
s'appuie  sur  un  disque  en  verre  D  qui 
tourne  avec  le  cylindre  enr^istreur,  le- 
quel est  paiement  muni  d'un  compteur 
de  tours. 

L'axe  de  la  roulette  étant  parallèle  à  la 
translation  du  chariot  V  et  situé  dans  le 


plan  vertical  contenant  Taxe  du  disque  « 
l'arc  élémentaire  qu'dle  déroule  pendant 
im  instant  dt  est  proportionnel  en  même 
temps  à  sa  distance  au  centre  du  disque, 
c'est-à-dire  à  l'ordonnée  y  du  diagramme 
au  même  moment,  et  à  l'angle  infmiment 
petit  de  la  rotation  du  disque,  c'est-à- 
dire  au  temps  ii. 

Cet  arc  est  proportionnel,  par  consé- 
quent, au  produit  y^fo^  c'est-à-dire  à  l'aire 
élémentaire  comprise  entre  deux  ordon- 
nées infiniment  voisines  du  diagramme; 
par  suite ,  le  nombre  de  toim!  et  fractions 


Fig.  6.  —  Croquis  schématique  du  marégraphe  totalisateur. 


LiCBNDB. 


P  —  FloU«mr. 

P  —  Pouiie  motrice. 

p  —  Pignon. 

T  —  Tig«. 

»  —  Styl«  eorc^ttrcar. 


C      —  Cylindre  dVnrcfistreinent. 

D      —  Disque  tournant  en  terre  dépoli. 

r,  f'  —  Roulette*  toUlisatrices  portées  par  le 
chariot  V.  Lei  indications  de  la 
roulette  r'  servent  k  contrôler 
celles  de  la  première. 
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sent  et  présentent  une  espèce  de  vide  dans  lequel  le  navigateur 
voit  d'abord  le  phare  de  Planier  sur  une  île  plate  et  basse;  au 
Nord,  à  gauche,  paraissent  les  îles  de  Marseille;  à  droite,  la  mon- 
tagne Notre-Dame-de-la-Garde ,  portant  une  église;  entre  les  deux, 
on  distingue  la  ville  et  ses  nombreuses  habitations  disséminées 
dans  la  campagne,  et  dans  le  fond,  plus  à  l'Ouest,  les  escarpe- 
ments roussâtres  de  Méjean,  sur  le  versant  d'une  chaîne  plus  élevée 
qui  va  en  s'abaissant  jusqu'au  cap  Couronne. 


lie  tour  que  &it  la  roulette  entre  deux 
t^poques  T,  et  T^  est  en  raison  directe  de 

l'aire  correspondante  1      ydt    du    dia  - 

gramme. 

Poiu*  avoir  le  niveau  moyen  entre  ces 
deux  époques,  il  suffit  donc  de  faire  ta 
diflfërence  N,  —  N,  des  deux  nombres  lus 
sur  le  compteur  de  tours  de  la  roulette  r 
et  de  la  diviser  par  la  différence  n  |—  n^  des 
deux  nombres  lus  sur  le  compteur  de 
tours  du  cylindre  enregistreur. 

[/installation  du  mar^^phe  totalisa- 
teur est  complétée  par  un  baromètre  et 
un  thermomètre  enregistreurs,  et  par  un 
baromètre  et  un  thermomètre  étalons.  Un 
médimarémètre  a  également  été  mis  en 
observation  à  la  station  en  1 885. 

Repère  fondamental. —  Le  zéro  du  ma- 
régraphe  enregistreur  a  été  rattaché  par 
un  nivellement  de  précision  au  zéro  de 
Téchelle  en  marbre  du  fort  Saint-Jean, 
dont  la  division ,  o",4o ,  sert  actuellement 
de  point  de  départ  au  nivellement  géné- 
ral de  la  France.  Les  résidtats  de  ce  ni- 
vellement de  précision  ont  été  poiu*  ainsi 
dire  matérialisés  par  l'installation,  dans 
des  conditions  particulièrement  favorables 
de  stabilité  et  de  conservation ,  d'un  re- 
père fondamental  du  nivellement  général 
de  la  France. 


Ce  repère  r  (fig.  5  )  est  placé  dans  le  sol 
de  la  cave  V  du  puits  du  marégraphe.  11 
est  constitué  par  un  rivet  en  bronze  à  tête 
sphérique  de  o"',oa  de  diamètre ,  dont  la 
cdotte  supérieure  est  fiûte  en  un  alliage 
très  dur  de  platine  et  d'iridium. 

Ce  rivet  est  scellé  au  ciment  dans  un 
bloc  cylindrique  de  granit  de  o",3o  de 
diamètre  et  o'",io  de  hauteiu*,  sceBé  lui- 
même  dans  le  rocher  compact  qui  forme 
le  promontoire  sur  lequel  le  mar^^phe 
est  construit. 

Le  repère  fondamental  est  placé  en 
contre-bas  du  sol  de  la  cave  et  est  pro- 
tégé contre  les  chocs  par  une  placpie  en 
tôle  striée. 

L'altitude  du  repère  fondamental  est 
de  i'",988  au-dessus  du  zéro  de  l'échelle 
du  fort  Saint-Jean  (niveau  des  plus  basses 
mers)  et  de  i",588  au-dessus  du  niveau 
moyen  de  convention  (zéro  du  nivelle- 
ment Bourdaloue). 

Résultat  des  observations.  —  Les  ob- 
servations bites  au  mar^fraphe  ont  établi 
que  les  marées  dans  la  Méditerranée,  à 
Marseille ,  se  font  sentir  r^^lièrement ,  et 
que  leur  amplitude  dégagée  des  dénivel- 
lations produites  par  des  causes  acciden- 
telles, varie  de  o",io  à  o'",a5  environ. 

Indépendamment  de  l'effet  de  l'attraction 
solaire  et  lunaire ,  le  niveau  de  la  mer  se 
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Voici  quels  sont  les  principaux  amers  que  Ton  trouve  dans  la 
baie  de  Marseille,  en  allant  de  l'Est  à  l'Ouest. 

Sur  la  côte  : 

Le  sémaphore  Croisette  (altitude  ii5  mètres);  l'église  Notre- 
Dame-de-la-Garde,avecun  clocher  surmonté  d'une  Vierge  dorée;  le 
château  du  Pharo;  la  tour  ronde  du  fort  Saint -Jean,  à  l'entrée 
du  Vieux-Port;  le  phare  de  la  Joliette  (altitude  92  mètres),  tour 
ronde  peinte  en  blanc,  à  l'extrémité  Sud  de  la  digue  extérieure 
des  nouveaux  bassins  du  port;  le  château  des  Tours  (altitude 
i46  mètres)  à  mi-hauteur  des  collines  qui  dominent  les  villages 
de  l'Estaque  et  de  Saint-Henri,  et  une  haute  cheminée  d'usine  h 
la  crête  de  ces  collines,  au  Nord  du  château;  la  chapelle  de  Notre- 
Dame-du-Rouet  (altitude  68  mètres);  le  moulin  de  Garri  au  som- 
met d'une  falaise;  le  fanal  du  cap  Couronne,  tour  carrée  peinte 
en  blanc. 

Sur  les  lies  : 

La  tour  cylindrique  blanche  du  phare  de  Planier;  le  sémaphore 
de  Pomègues  (altitude  86  mètres)  au  sommet  méridional  de  l'île; 
la  tour  ronde  de  Pomègues  S  sur  le  sommet  septentrional;  la  tour 
ronde  qui  se  trouve  au  milieu  d'un  fort,  sur  le  point  le  plus  élevé 
de  l'île  de  Ratoneau^;  le  château  d'If,  grosse  tour  ronde,  et  un 


(lëprime  ou  s'ëièveparreffet  des  variations 
(ie  la  pression  barométrique  et  par  l'effet 
(les  vents.  Les  perturbations  qui  eu  résul- 
tent ont  une  amplitude  plus  grande  que 
celles  des  marées  proprement  dites. 

Les  deux  graphiques  (6g.  7  et  8 ,  p.  98 
et  ag)  représentent  :  Tun  les  résultats 
obtenus  dans  la  période  de  onze  années, 
commençant  en  février  1 885  et  finissant 
en  décembre  1 896  ;  l'autre ,  pour  chaque 
mois  de  Tannée  1896,  la  moyenne  des 
hauteurs  du  niveau  des  eaux ,  leur  maxi- 
mum et  leur  minimum,  ainsi  quota  marée 
totale  movenne,  maxima  et  minimn. 


La  plus  haute  mer  observée  depuis  1 885 
s'est  élevée  à  i"',3o4  au-dessus  du  zéro 
de  l'échelle  du  fort  Saint-Jean ,  le  1 0  no- 
vembre 1886;  la  plus  basse  mer  est  des- 
cendue à  —  (o™,o6o),  le  5  février  1887 
et  le  16  février  1889.  La  mer  moyenne, 
c'est-à-dire  le  niveau  moyen  de  la  mer,  est 
à  +  (o-,3a9). 

L'établissement  du  port  est  de  7  heures 
ao  minutes ,  l'unité  de  hauteiu*  de  o",  1  lUt, 

'  La  tour  ronde  de  Pomègues  et  celle 
de  Ratoneau  ont  dispaiii;  aux  places 
«ju'elles  occupaient,  on  a  construit  des 
ouvrages  de  fortification. 
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fanal  sur  le  même  îlot;  le  fanal  du  Frioul  à  l'entrée  du  port  du 
Lazaret. 

Ces  points  de  reconnaissance  sont  complétés  par  des  balises, 
savoir  :  celle  du  Sourdaras,  tourelle  basse  surmontée  d'une  borne 
en  fonte,  et  celle  du  Canoubier,  tourelle  ronde  en  maçonnerie  (alti- 
tude i6°*,2o),  l'une  et  l'autre  sont  entre  les  îles  et  la  côte';  la  bouée 
noire  de  Sainte-Estève,  sur  la  côte  Est  de  l'île  de  Ratoneau^;  la 
balise  noire  de  Mangevin,  sur  le  côté  Nord  de  l'entrée  du  Vieux- 
Port  de  Marseille;  la  balise  de  l'Ane,  tourelle  blanche  surmontée 
d'une  borne  peinte  en  rouge,  à  l'entrée  de  la  crique  de  Garri^. 

On  trouve  dans  le  port  de  Marseille,  une  quantité  suffisante  de 
bouées  de  touage,  d'amarrage  et  d'appareillage. 


Il  y  a  dans  la  baie  de  Marseille  quelques  mouillages  dont  on 
usait  autrefois,  mais  auxquels  on  n'a  plus  recours  que  dans  dos 
circonstances  exceptionnelles  depuis  que  les  bateaux  à  voiles  ont 
à  leur  disposition  des  remorqueurs  à  vapeur  pour  gagner  le  port. 
Ces  mouillages  sont  : 

ÏAirade  d^Endoume.  —  Un  navire  peut  mouiller  en  toute  sécurité 


'  La  tourelle  du  Sourdaras  est  peinte 
par  bandes  alternativement  noires  et 
blanches;  celle  du  Canoubier  est  peinte 
par  bandes  rouges  et  blanches. 

*  Cette  bouëe  a  été  remplacée  par  une 
bouëe  à  fuseau,  peinte  en  rouge. 

^  Pendant  la  nuit,  la  côte  est  ëclair(^o 
de  la  manière  ci-après  indiquée  : 

A  l'entrée  du  golfe,  à  8  milles  au  S.  0.  du 
port  de  Marseille,  on  aperçoit  le  phare 
de  Planier,  feu  électrique  h  groupe  de 
trois  éclats  blancs  séparés  par  un  éclat 
rouge  de  1 5  en  1 5  secondes;  ce  feu  est 
établi  à  63  mètres  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer. 

A  rOuest  de  Planier  se  Irouve  le 
phare  de  Faraman,   feu    scintillant    à 


double  éclat  blanc  chaque  i  o  secondes  ; 
à  TEst ,  le  phare  du  Grand-Rouveau ,  feu 
fixe  blanc  placé  à  46  mètres  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer. 

Outre  ces  feux  de  grand  atterrage ,  des 
feux  de  moindre  importance  signalent 
les  points  particuliers  de  la  côte. 

A  FEst,  on  voit  les  deux  feux  de  la 
Ciotat,  Tun  blanc,  à  droite  de  Tentrée 
du  port, l'autre  rouge, à  gauche  de  cette 
entrée;  les  deux  feux  de  Cassis,  dont 
l'un  est  blanc  et  l'autre  rouge.  Dans  la 
baie  même  de  Marseille ,  on  rencontre  le 
feu  blanc  du  château  d'If,  le  feu  rouge 
du  Frioul ,  le  feu  vert  du  Pharo ,  le  fanal 
rouge  de  la  Joliette,  le  fanal  blanc  du- 
cap  Janet,  \arié  par  des  éclats  rouges  de 
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au  Sud  des  îles  d'Endoume  par  1 1  à  1 3  mètres  d'eau  et  fond 
d'herbe;  les  grands  bâtiments  et  les  vaisseaux  de  guerre  doivent 
se  tenir  par  20  à  25  mètres  de  profondeur,  fond  d'herbe  et  de 
sable,  au  S.  S.  0.  de  ces  îles,  parle  travers  de  la  plage  de  Mont- 
redon. 

La  rade  de  Marseille.  —  Ce  mouillage ,  situé  à  l'Ouest  et  en  face 
de  l'entrée  du  Vieux-Port,  est  peu  fréquenté,  parce  que  les  vents 
d'Ouest  y  soulèvent  une  grosse  mer  et  que  ceux  du  N.  0.  y  pren- 
nent quelquefois  une  force  extrême. 

La  rade  de  l'Estaque.  —  Il  y  a  là  uu  très  bon  mouillage,  surtout 
au-devant  de  la  pointe  de  la  Corbière,  dont  on  peut  approcher 
jusqu'à  deux  encablures.  Un  navire  peut  y  trouver  abri,  même 
dans  un  coup  de  vent  de  S.  0.,  et  il  peut  y  attendre  avec  sécurité 
la  fin  d'un  coup  de  vent  de  N.  0.  ou  de  N.  E.  Pour  ne  pas  se  placer 
trop  près  de  la  côte  du  côté  de  l'Est,  il  est  bon  de  se  tenir  toujours 
dans  le  secteur  éclairé  du  fanal  du  cap  Janet. 

S  U.    MiTBOROLOG[B. 

Marseille  a  un  climat  qui  n'est  ni  pluvieux,  ni  froid,  ni  même 
très  chaud,  mais  qui  est  rendu  très  variable  par  les  vents  qui  s'y 


minute  en  minute ,  avec  un  secteur  vert 
qui  couvre  les  îles  Ratoneau  et  où  les 
éclats  sont  affiedhlis  à  cause  de  la  double 
coloration  rouge  et  verte.  Enfm ,  à  TOuest , 
Textrëmitë  de  la  baie  est  marquée  par  le 
fanal  rouge  du  cap  Couronne,  feu  à 
éclipses  de  a  G  en  ao  secondes. 

Quand  le  navigateur  veut  entrer  dans 
un  des  bassins  du  port  de  Marseille ,  les 
passes  lui  sont  indiquées  de  la  manière 
suivante  : 

A  l'entrée  du  Vieux-Port  se  trouvent, 
au  Nord ,  le  feu  blanc  du  fort  Saint-Jean 
et  au  Sud,  celui  de  Tête -de-More.  Sur 
les  deux  musoirs  de  l'entrée  Sud  du  bas- 
sin de  la  Joliette  sont  deux  feux  de  port 


rouges  établis  sur  des  tourelles  en  tdle; 
la  passe  de  la  Pinède  est  indiquée  de  la 
même  manière.  La  passe  de  TAbattoir  est 
signalée  par  quatre  feux,  dont  un  sur 
chaque  rive  et  deux  sur  la  pile  du  pont 
tournant;  ces  feux  sont  disposés  de  telle 
façon  c[ue  le  navire  allant  d'un  bassin 
dans  lautre  n'en  voit  que  deux ,  un  sur 
la  rive  et  l'autre  sur  le  pont.  Quand  les 
deux  feux  sont  blancs,  la  passe  est 
fermée;  quand  le  feu  de  la  rive  devient 
rouge ,  le  pont  est  en  manœuvre  ;  cpiand 
les  deux  feux  sont  rouges,  la  passe  est 
libre.  Un  feu  vert  permanent  et  provisoire 
est  établi  sur  l'extrémité  Nord  de  la 
grande  jetée  du  large. 
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font  sentir  souvent  et  qui  atteignent  quelquefois  une  grande  vio- 
lence. 

La  hauteur  moyenne  annuelle  de  la  pluie,  déduite  de  72  an- 
nées d'observations,  est  de  528™°',73;  mais  on  en  a  vu  tomber 
i62'°°",57  dans  vingt-quatre  heures,  et  même  jusqu'à  22 1""""  en 
quatre  heures,  le  1^  octobre  1892.  Le  nombre  moyen  annuel  des 
jours  de  pluie  est  de  98  ;  celui  des  jours  de  neige  est  de  2  jours,  7  ; 
des  jours  de  gelée,  de  2/1  jours,  U  :  mais  on  a  vu  geler  quarante- 
quatre  fois  dans  une  année.  La  température  moyenne  annuelle 
est  de  i6*',26;  on  a  vu  le  thermomètre  descendre  à  —  1  i%o3  et 
montera  87^0 1. 

C'est  surtout  le  mistral,  venant  de  N.  0.,  qui  exerce  une 
action  prédominante  sur  le  climat  :  il  rend  l'air  très  sec  et  fait 
baisser  notablement  la  température.  Le  vent  du  S.  E.  amène, 
au  contraire,  l'humidité;  mais  il  conserve  encore  quelquefois,  en 
arrivant  sur  nos  côtes,  le  caractère  du  siroco  d'Afrique,  c'est-à-dire 
sécheresse  et  grande  chaleur.  Pendant  l'été,  on  ressenties  effets 
de  la  brise  de  mer  venant  du  large  depuis  le  Sud  jusqu'à  l'Ouest, 
qui  apporte  avec  de  la  fraîcheur  une  notable  humidité. 

Le  vent  dominant  à  Marseille  est  celui  du  Nord-Ouest  ou  mis- 
tral, qui  haie  un  peu  le  Nord  et  vient,  à  proprement  parler,  du 
Nord-Nord-Ouest. 

Les  vents  violents  se  font  sentir  60  jours  en  moyenne  par  an. 
Le  mistral  figure  dans  ce  nombre  pour  48  jours;  les  vents  d'Est 
au  Sud-Est,  pour  5  jours,  60;  ceux  du  Sud  à  l'Ouest  pour 
8  jours,  5o  ^ 


*  On  trouvera  dans  les  tableaux  ci- 
après  des  renseignements  détailles  sur  les 
diill^rents  phénomènes  météorologiques 


qui  ont  été  constatés  à  l'observatoire  situé 
sur  le  plateau  de  Longchamp,  à  Mar- 
seille. 
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Fig.  7.  —  Résultats  des  observations  faites  pendant  1 1  années, 
de  février  i885  à  décembre  1896. 
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Fig.  8.  —  Niveau  des'caux  et  marées  totales  en  1895. 
(Moyenne,  maximam  et  minimum  de  chaque  mois.) 


fj.4-L-i-î-i-U-i4 


LEGE.NDK. 

Les  letnps  mhiI  repr^eoUs  à  récbelle  Je  o",oo8  par  moi»,  lesihauleurs  à  lécliclle  «le  o",o8  p«i-  luclre  el  elle 
Mtiil  rapporta  au  xëro  de  Téchelle  du  fort  Saint-Jean. 

^    Epoque  des  pleines  lunes     i 

É>    Sysfffies. 
poque  des  nourelles  lunes) 

T  Époque  de  Téquinoxe  de  prinleaips  (  Bélier  ). 

A  Époque  de  Téquinoxe  d^automne  (Balance). 

O  Époque  du  sobtiee  d'été  (Cancer). 

^  Époque  du  eolfiice  d'hiver  (Caprioonie). 
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MARSEILLE. 


FRÉQUENCE  DES  VENTS  AU  PORT  DE  MARSEILLE. 

MOYENNE  DE  VINGT  AHMisS  (187&  à   iSgS). 


SAISONS. 

N. 

N.  E. 

K. 

S.  E. 

S. 

S.O. 

0. 

V.  0. 

CALME. 

TOTAUX. 

Printemps     (mars,    avril, 
mai) 

1,0 
9,1 

10,0 

11,1 

18,6 

16,8 

11,0 
6,s 

9,3 

8,5 

5,5 
5,6 

9,0 

9.5 
i3,4 

7iO 
3,6 

i8,t 
95,3 

9,7 

.4,7 
.3,9 

95,0 

S91O 

0,5 
1,0 

0,7 
0,8 

9»,o 
9«»«> 

9»iO 

90,* 

Él^  (juin,  juiliel.  août)... 

bre ,  novembre) 

Hiver   (décembre,    janvier, 
février) 

ARiiB 

5,9 

5a,5 

A7.8 

35,0 

*7,5 

38,5 

67,4 

iot,6 

3,0 

365,9 

Ce  tableau  a  été  dressé  au  moyen  des  observations  faites  six  fois 
par  jour  à  l'observatoire  de  Marseille,  de  7  heures  du  matin  à 
1  o  heures  du  soir. 

Le  diagramme  gravé  sur  le  plan  de  Marseille  (planche  1 3 1  de 
l'Atlas)  a  été  établi  d'après  les  nombres  de  ce  tableau. 

TEMPÉRATURE. 


TEMPERATURES    MAXIMA ,    MINIMA    ET    MOYENNES 
D'APRES  LES  OBSERVATIONS  FAITES  PENDANT  LA  PERIODE   1866  A    iSgA. 


MOIS. 


MAXIMA. 


HOTIHIIBS 

de  99  ans. 


kwwiu 


MINIMA. 


iion:v5R9 
de  99  ans, 


ARHéa 
1893-1894 


MOYENNES. 


HOniNBS 

de  99  ans. 


AHSBi 

1893-189! 


ÉGAHTS. 


MOTnian 
de  99  ans, 


AKRU 

1893-1894 


Janvier. .. 
Février. . . 

Mars 

Avril 

Mai 

Jain 

Juillet.... 

Août 

Septembre. 
Octobre... 
Novembre. 
Décembre. 


degrés* 
11,95 
i3,3o 
14,94 
18,94 
91,94 
95, 5o 
98,i4 
97,88 
94,94 
19,89 
i5,io 
11,58 


degrés. 
10,78 
i4.84 
i5,46 
19,80 

91, id 

95,91 
99,16 
98,47 
94,89 

90,54 
17,96 
19,96 


degrés. 

9,3o 

3,56 

4,66 

7.59 

10,65 

18,99 

16,16 

i5,77 

18,69 

9»7« 
5,80 
9,80 


degrés. 
1,60 

9,l3 

4,34 
7.85 
10,34 
i8,46 
16,69 
i5,6o 
18,99 
9,80 
8,16 
«,96 


degrés. 
6,78 
8,43 
9,80 

«».9» 
i6,3o 

»9»7» 
99, i5 
91,80 
19,89 
14,76 
10,45 
7,16 


degrés. 
6,17 
8,93 

9i9<» 
i3,83 
15,73 
19,88 
99,89 
99, o3 
18,81 
15,17 
19,71 


degrés. 
8,95 
9»74 
10,98 
10,65 
i>*>9 
11,58 
11,98 
19,06 
11,95 

10,19 
9,80 
8,73 


degrés. 
9>>3 

19,91 
11,19 

11,95 
10,79 
11,75 
19,54 
19,87 
11, o3 
10,74 
9iio 
9,80 
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PHESSIOJN   ATMOSPHEHIQIE. 


MOYENNES,  PAR  MOIS,  DES   UAUTEURS  BAROMETRIQUES 
PENDANT  LES  DIX  ANNEES    1867-1876. 

Nota.  —  Uallitude  du  baromètre  de  Tobservaloire  est  de  75  inèlret»; 
les  cotes  eii  ont  clé  réduites  à  la  température  zéro. 


MOIS. 


Janvier 

Février 

Mars 

Aïril 

Mai 

Juin 

JuUleL 

AoûU 

Septembre 

Octobre. 

Norambre. 

Décembre 

NoTUiii  (le  l*année 


HAUTEURS 
BAROMKTRIQUBS 

■OTIRin 

è  7  heures 
du  malin. 


millimètres. 
755,8s 
756,9* 
75«,57 
753,84 
753,89 
754,7* 
755,07 
755,11 
755,98 
754, &o 
753,53 
753,1.'. 


754,58 


OBSERVATIONS. 


Le  roaiimum  abtwiu  a  été 
observé  le  tg  février  187s  à 
5  heures  du  matin  ;  il  est  de 
770"",44. 

Le  minimum  absolu  a  été 
observé  le  10  mars  1869  J» 
4  heures  du  soir  ;  il  est  de 
7.9— ,85. 

Le  maximum  des  varia- 
tions diurnes  a  été  observé  le 
avril    1874;    il  est  de 

—,70. 

1^  minimum  a  été  observé 
le  5   mai  1875;  il    est  de 

■,o3. 


HYGROMÉTRIE. 


MOYENNES    MENSUELLES  DE   L'ETAT   HYGROMETRIQUE  POUR    LA   PÉRIODE    187I    A    1896. 


MOIS. 


Janvier. . . 
Février... 

Mais 

Avril 

Mu 

Juin 

Juillet.... 

Août 

Septembre. 
Octobre... 
Novembre. 
Décembre. 


MOYETnilS 

DR    s  4    ANS 
1871-1894. 


64,9 
6s,4 
61,4 
59,3 
57,1 
54,8 
56,6 
63,0 
68,1 
70,9 
69,6 


AHlléE 
HériOROMOlQUK 

1893-1894. 


75,» 

6t,o 

61,7 

56,6 
6«,9 
53,8 
49,8 
48,9 

57.9 
67,4 

7«'« 
71.6 
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MARSEILLE. 


LDOMETRIE. 


MOYENNES  PAR  MOIS  DES  HAUTEURS   DE  PLUIE  OBSERVEES 
PENDANT   38  ANS,   DE    1867    A    1896. 


MOIS. 


Janvier 

Férrier 

Mars 

Avril 

Mai  

Juin 

JuaiH 

Aoàl 

Septerobrv 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

ToTAliX 


MOYENNES  DE  38  ANS 
1867-1896. 


■AonvM 
d^eao. 


millimMres. 
^4,98 

38,93 
5/1,86 

•6,59 
13,7a 
è6M 
56, 18 
8&,3a 
74, 7& 
A8,75 


548,oa 


ROMBBB  Dl  40UB8 

pluvieux. 


9i^ 
8,0 
8,4 

9i9 
8,9 
6.1 
*^. 
V3 

7»« 
9.3 
9,6 
8,1 


93,4 


ANNÉE  MÉTÉOROLOGIQUE 
1893-1894. 


■Aimuis 
d*eau. 


millimèlrrg. 

45,1 

4,4 

5,6 

38,6 

iia-S 

6,8 

33.7 
i3.i 
86,S 
5s, » 


4o3,5 


ROnBB  n  JOUBS 

pluvieux. 


i3 


97 


NEIGE  ET  GELÉE 

PENDANT  LES  DIX  ANNEES   1866  A    iS'jb. 


MOIS. 


Janvier 

Février 

Man. 

Arril 

Mai 

Juin 

JuiUet 

Aodl 

Septmnbre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

MoiBBRB  de  Paunée 


NOMBRE  DE  JOURS 

DE  NEIGE.  DE  GEL^E. 


0,6 
0,1 
0,3 


0,1 
0,9 
1,3 


«.7 


3,8 
a.3 


0,3 
a,8 
9>» 


a4,4 


OBSERVATIONS. 


Nei^.  —  Nombre  de 
jours  maximum  observé  eu 
1867,  1868.  1870  :  6  jours. 

Gelée.  — -  Nombre  de 
joon  maximum  observé  en 
1 875  :  44  jouri.  Nombre  de 
jours  minimum  en  1866  et 
187*  :  6  jours. 
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Des  prisons  de  PEtat.  Histoire  du  chftteau  dlf forts Saint-Jean ,  Sainl- 

^icolas,  etc.,  par  A.  Lardier.  —  Mai*seillc,  i84i,  in-8*. 
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Dissertation  sur  Tancienne  topographie  de  Marseille  à  son  origine  et  au  temps  du  siège 
de  cette  ville  par  Jules  César,  par  Alfred  Vbrdillon.  —  Marseille,  Cayer  et  C^, 
1872,  in-8'. 

Bassin  de  radoub  de  Marseille,  par  L.-A.  Sébilotte,  conducteur  des  ponts  et  chaus- 
sées. —  Marseille,  V''*  Marins  Olive,  1878,  in-4*  avec  un  adas. 

Le  siège  de  Marseille  par  Jules  César,  Tan  49  avant  J.-C.,  par  Ed.  Rouby.  —  Paris, 
Martinet,  i874,in-8'.î 

Palais  de  la  Bourse  de  Marseille,  par  Pascal  Costb,  architecte.  —  Marseille,  V'*  Ma- 
rins Olive,  1874,  in-8'. 

Rapport  sur  le  règlement  définitif  de  l'opération  dite  des  terrains  du  Lazaret ,  etc. , 
par  F.  RouvikRB.  —  Marseille,  V"  Marins  Olive,  1874,  in-8'. 

Notice  historique  sur  la  Cannebière,  par  P.  Mazièrb.  —  Marseille,  G.  Crespin,  1874  , 
in-19. 

Le  Musée  d'archéologie  de  Marseille,  par  Penon.  —  Marseille,  Barlatier,  1876,  in-18. 

Catdogue  des  objets  d'art  composant  la  collection  du  musée  de  Mai-seille,  par  Bouil- 
lon-Landais ,  1876,  in-8*. 

Construction  des  ports  et  des  bassins  de  radoub  de  Marseille,  par  L.-A.  Sébilotte, 
conducteur  des  ponts  et  chaussées.  —  Marseille,  Bernascon,  1877,  in-4''  avec  un 
atlas. 

Étude  sur  Py théas ,  par  l'abbé  Aoust. 

Canal  de  Marseille.  Plan  et  profil  en  long  de  la  ligne  principale,  par  de  Montricher. 
—  Marseille,  lith.  Charavel,  in-fol.  obi. 

Tableau  historique  et  politique  de  Marseille  ancienne  et  moderne,  ou  guide  fidèle  du 
voyageur  et  des  négociants  dans  cette  ville.  —  Marseille ,  Chardon ,  in-i  a ,  plusieurs 
éditions. 

Note  sur  l'aménagement  des  ports  de  commerce ,  par  L.  Barret.  —  Marseille ,  Barla- 
tier-Feissat. 

Compte  rendu  des  travaux  delà  Chambre  de  commerce  de  Mai'seille.  —  Marseille, 
Barile,  broch.  in-4*. 

Compte  rendu  de  la  situation  commerciale  et  industrielle  de  la  circonscription  de 
Marseille,  publié  par  la  Chambre  de  commerce.  —  Marseille,  Bariatier-Feissat , 
broch.  in-4% 

La  Société  des  portefaix  de  Marseille.  Son  histoire  et  sa  constitution  actuelle,  par 

Ch.  DE  RiBBE. 
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S  9.    CARTES  ET  PLANS. 

Le  vrai  portrait  de  la  ville  deMai^seilie.  (Plan  de  cette  ville  joint  h  la  cosmographie  de 
Bbllbforbst.)  —  Paris,  iSyS. 

Pian  de  Marseille  à  vol  d'oiseau,  Marets  delin.  Gdndier  scalp,  (vers  1600);  demi- 
feuille. 

Plan  géomëtral  de  la  ville ,  citadelles ,  port  et  arsenaux  de  Marseille ,  dëdië  à  M.  de 
Philippeaux  par  Razacd,  ingénieur,  grave  par  Randon.  —  Marseille,  J.-B.  Benoît, 
1743,  ù  feuilles. 

Terroir,  ville ,  port  et  rade  de  Marseille  et  ses  environs  où  sont  distingues  ses  bornes 
et  ses  limites ,  tous  les  chemins  de  charoy,  de  cheval  et  de  pieds ,  les  noms  des  mon- 
tagnes, vallons,  rivières,  ruisseaux,  ravines  et  fontaines;  la  rade  avec  les  lies  et  les 
batteries  de  canons  et  mortiers ,  et  la  vue  de  la  ville  et  de  son  port ,  par  S.  Cheva- 
lier DE  SoissoNS  (1745),  3  feuilles. 

Plan  gênerai  de  la  ville  de  Marseille,  par  J.-P.  Bresson,  grave  par  Raure,  1779.  — 
Marseille ,  Antoine  Bresson ,  1773,  1  feuille. 

Plan  de  larsenal  de  Marseille  tel  quil  existait  en  1781,  pour  le  service  du  corps  des 
galères  et  celui  de  la  marine ,  au  moment  où  Ix)uis  XVI  les  vendit  au  commerce  de 
cette  ville,  au  prix  de  1 1  millions.  —  Sans  lieu  ni  date,  un  quart  de  feuille. 

Plan  de  distribution  des  terrains  de  TArsenal  de  Marseille ,  grave  d'ordre  de  la  Com- 
pagnie qui  en  a  fait  l'acquisition.  —  Un  quart  de  feuille  (1784). 

Plan  géomëtral  de  la  ville  de  Marseille  et  de  ses  faubourgs ,  avec  le  projet  d'agrandis- 
sement, lève  par  ordre  du  roi,  en  1785,  sous  Tinspection  du  colonel  de  gënie  de 
Perron.  —  Marseille,  Roullet,  9  feuiUes. 

Plan  routier  de  la  ville  de  Marseille  et  de  ses  faubourgs,  levé  par  Campo^  en  1791  et 
gravé  par  Denis  Tinrent  en  1792.  —  Marseille,  1  feuille  colombier. 

Plan  de  la  ville  et  faubourgs  de  Marseille  dressé  d'après  les  meilleurs  auteurs  et  gravé 
par  Dupuis.  —  Paris ,  Jean ,  1 806 ,  û  feuilles. 

Trait  du  plan  topographique  de  la  ville  de  Marseille  et  d'une  partie  de  son  territoire, 
commencé  sous  Charles  Delacroix,  préfet,  par  F.  Demarest,  gravé  par  Chamonin, 
1808,  1  feuille. 

Plan  topographique  de  la  ville  de  Marseille  et  d'une  partie  de  son  territoire,  ré- 
duit du  plan  cadastral  parcellaire,  de  1819  à  iSsi,  sous  les  auspices  du  comte 
de  Villeneuve,  préfet,  par  Delà  van,  géomètre  en  chef.  — Paris,  A.  Donnadryl, 
3  feuilles. 

Plan  topographique  de  la  ville  de  Marseille  et  de  ses  faubourgs ,  édité  par  Chardon , 
libraire,  et  gravé  par  Vicq,  1819. 

Plan  topographique  de  la  ville  de  Marseille  et  d'une  partie  de  son  territoire,  commencé 
en  180a,  publié  en  18a 4  sous  les  auspices  du  comte  de  Villeneuve,  préfet,  par 
Demarest.  —  Paris,  4  feuilles. 
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Cai'te  lopographique  du  terriloire  de  Marseille  à  Tëcheile  de  i  à  5o,ooo,  par  Alphonse 
Matheron.  —  Marseille,  Beisson,  i83o,  i  feuille  et  demie  colombier. 

Plan  topographique  de  la  ville  de  Marseille  et  d'une  partie  de  son  terriloire,  avec 
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Jarry  et  lithographie  par  Thibaut.  —  Marseille,  Estellon,  1887,  1  feuille  grand 
colombier. 

Plan  de  lagrandissement  des  quais  du  port  de  Marseille , dresse  par  les  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées  et  approuvé  par  la  loi  du  9  août  1889.  —  Marseille,  Charavel, 
demi-feuille. 

Plan  de  la  ville  de  Marseille ,  de  ses  faubourgs  et  de  ses  bastides ,  avec  les  plans  dé- 
taillés du  Lazaret  et  les  changements  qui  ont  eu  lieu  jusqu'en  l'année  i8&4.  — 
Paris,  Vicq,  1  feuille. 

Plan  de  Marseille,  à  l'échelle  de  1  à  5, 000,  comprenant  tous  les  nouveaux  quartiers 
ouverts  depuis  t8o8  et  tous  les  changements  jusqu'en  i845,  par  Théodore  Bro- 
CHiBR.  —  Marseille,  Raibaud,  i846,  a  feuilles. 

Nouveau  plan  de  la  ville  de  Marseille,  comprenant  tous  les  changements  0|>éré8  jus- 
qu'à ce  jour.  —  Paris,  Maison,  1847,  demi-feuille. 

Plan  du  territoire  de  Marseille,  de  1  à  5o,ooo.  —  Marseille,  Thibaut  et  C'*,  18^7, 
demi-feuille  colombier. 

Plan  de  la  ville  de  Marseille,  détail  de  ses  maisons  de  campagne,  tracé  du  canal  avec 
ses  dérivations,  dressé  et  gravé  par  Gabriel  Rev,  sur  l'échelle  de  1  h  7,600.  — 
Mai-seille,  i85i,  1  feuille. 

Plan  de  la  ville  de  Marseille,  réduit  de  celui  de  Demarest,  comprenant  tous  les  nou- 
veaux quartiers ,  ainsi  que  les  principaux  changements  opérés  jusqu'en  1 85 1 .  — 
Marseille,  Raibaud,  demi-feuille. 

Plan  de  Marseille  au  moyen  âge,  dessiné  par  A.  Ginoux,  et  lithographie  par  G.  Berck. 
—  Marseille,  Raibaud,  t85a,  demi-feuille. 

Plan  de  Marseille,  par  Gabriel  Rey,  nouvelles  limites  de  l'octroi,  tracé  du  canal  et  des 
dérivations.  —  Marseille,  Raibaud,  i85q,  demi-feuille. 

Plan  de  la  ville  de  Marseille ,  réduction  de  1  à  1 0,000  du  plan  du  sieur  Demarest , 
comprenant  tous  les  nouveaux  quartiers  et  les  principaux  changements  jusqu'en 
i854.  —  Marseille,  Charavel,  1  feuille. 

Plan  de  la  ville  de  Marseille  et  de  la  banlieue,  par  J.  Fouque  et  L.  Blanc.  —  Mar- 
seille, Sauvanet,  1860,  a  feuilles. 

Plan  de  la  rade  de  Marseille  et  des  nouveaux  quartiers  projetés  en  1861,  par  Latoir 
et  Gassbnd.  —  Marseille,  1861. 

Plan  de  Marseille  et  d'une  partie  de  son  territoire  levé  pour  l'étude  du  chemin  de  fer 
maritime,  dessiné  par  J.  Fouque  et  L.  Blanc.  —  MarseiBe,  V'*  M.  Olive,  i863, 
a  feulHes  colombier. 
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lier,  publie  par  J.   Foique  et  A.  Mathbron.  —  xMai'seilIe,  A.  Malheron,  1869, 

1  feuille  colombier. 
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1 870 ,  1  feuille  grand  colombier. 
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DEUXIÈME  PARTIE. 

DESCRIPTION  DU  PORT  ET  PROCÉDÉS  DE  CONSTRUCTION, 
EXPLOITATION  ET  COMMERCE. 


NOTICE  PAR  M.  GUÉRARD, 

INGÉRIECR     EM     CHEF     DES     PORTS     ET     CHAUSsésS. 


-îxô>ci— 


CHAPITRE  PREMIER. 

CONSTITUTION  ET  RESSOURCES  DU  PORT. 


S    1.    NOMBRE    ET    ETENDUE    DES   BASSINS.   DÉVELOPPEUENT   ET    SURFACE   DES  QUAIS. 

TIRANT  D'EAU. 

Le  port  de  Mai'seille  se  divise  en  deux  pai^ties  bien  distinctes  : 
l'ancien  bassin,  ou  Port-Vieux,  qui  a  constitut'î  à  lui  seul  tout  le 
port  jusqu'au  milieu  du  siècle  présent,  et  les  nouveaux  bassins  qui 
sont  situés  au  Nord  du  précédent,  échelonnés  le  lonjj  de  la  côte, 
du  Sud  vers  le  Nord,  à  l'abri  d'une  jetée  qui  ne  mesure  pas  moins 
de  3,600  mètres  de  développement  et  qui  est  établie  par  des  fonds 
variant  de  1 1  à  a8  mètres. 

Les  bassins  du  Nord  sont  au  nombre  de  cinq,  savoir  : 

Le  bassin  de  la  Joliette; 

Le  bassin  du  Lazaret; 

Le  bassin  d'Arenc; 

Le  bassin  de  la  Gare-Maritime; 
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Le  bassin  National. 

Un  sixième  bassin,  dit  bassin  de  la  Pinède ^  est  en  construction  au 
Nord  et  en  continuation  du  bassin  National. 

Le  port  a  deux  entrées,  l'une  au  Nord,  l'autre  au  Sud,  s'ouvrant 
toutes  deux  dans  des  avant-ports.  L'avant-port  Sud  est  un  vestibule 
commun  au  Port-Vieux  et  aux  nouveaux  bassins. 

A  l'énumération  qui  précède,  il  faut  ajouter  les  bassins  secon- 
daires et  les  canaux  qui  forment  des  annexes  des  divers  bassins, 
savoir  : 

Le  canal  des  Douanes  et  le  bassin  de  Carénage,  qui  sont  des 
dépendances  du  Portr-Vieux; 

Le  bassin  du  Pbaro,  dans  l'avant-port  Sud; 

Le  canal  de  Communication  du  fort  Saint-Jean,  entre  le  Port- 
Vieux  et  le  bassin  de  la  Joliette,  et  le  bassin  de  Stationnement,  au 
débouché  du  canal  de  Communication  dans  le  bassin  de  la  Joliette  ; 

Le  bassin  pour  les  réparations  des  navires  à  flot,  au  Nord  et  au 
Sud  duquel  sont  les  formes  de  radoub  ;  ce  bassin  est  situé  en  face 
du  bassin  National,  avec  lequel  il  communique  par  une  passe  de 
îx8  mètres  de  largeur; 

Le  bassin  des  réparations  sur  pontons,  annexe  des  bassins  de 
radoub. 

Le  Port-Vieux  avec  ses  annexes,  le  canal  des  Douanes  et  le  bassin 
de  Carénage,  a  une  surface  d'eau  de  27  hectares,  kj  et  présente 
un  développement  de  quais  de  3,5/i7°*,o6,  dont  a,789"',37  seule- 
ment sont  utilisables  pour  les  opérations  d'embarquement  et  de 
débarquement. 

Les  nouveaux  bassins  actuellement  en  service  ont  une  surface 
d'eau  de  122  hect.  61;  leurs  quais  mesurent  un  développement 
de  i/i,476"',95  dont  1 0,344°*,!  1  utilisables  pour  les  opérations 
des  navires  :  on  ne  comprend  pas,  au  nombre  des  quais  utilisables, 
les  quais  des  bassins  de  réparations,  ceux  des  passes,  ni  ceux  des 
avant-ports. 

Pour  l'ensemble  du  port,  la  surface  d'eau  des  bassins  et  des 
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avant-ports  est  ainsi  de  i5o   hect.  08  et  le  développement  des 
quais  de  i8,02Û",oi. 

Lorsque  le  bassin  de  la  Pinède  sera  terminé,  la  surface  d'eau 
abritée  sera  de  197  hectares,  17,  et  le  développement  des  quais  de 
2i,3o5'",75. 

ANCIEN    BASSIN    OU    PORT-VIEUX. 

L'ancien  bassin,  communément  appelé  le  Port-Vieux  y  est  un  port 
naturel,  merveilleusement  situé,  parfaitement  abrité,  et  dont 
l'entrée  a  été  disposée  par  la  nature  de  la  façon  la  plus  heureuse 
pour  que  l'agitation  de  la  mer  ne  pénètre  pas  à  l'intérieur.  Avant  la 
construction  des  bassins  du  Nord ,  les  vagues  qui  se  dirigeaient  vei's 
l'entrée  se  divisaient  entre  les  criques  nombreuses  qui  existaient 
alors,  découpées  dans  la  côte  en  avant  et  de  chaque  côté  de  la 
passe;  elles  se  brisaient  sur  les  plages  qui  en  garnissaient  le  fond. 
L'anse  du  Pharo  et  l'anse  de  la  Réserve  existent  encore;  la  première 
est  abritée  en  partie  par  une  jetée  du  côté  du  Nord.  Toutes  les 
anciennes  criques  qui  existaient  au  Nord  :  anses  de  la  Tourette, 
de  l'Ourse,  de  la  Joliette,  du  Lazaret,  ont  disparu  par  le  fait  de 
l'établissement  des  bassins  du  Nord;  mais  on  a  construit  dans 
l'avant-port  commun  au  Port- Vieux  et  à  ces  bassins,  sur  la  partie 
qui  reçoit  de  plein  fouet  les  mers  du  large ,  un  brise-lames  sur  le- 
quel les  vagues  s'étalent  et  meurent  :  ce  sont  tr  les  Pierres-Plates  n. 
"L'ancien  bassin  a  été  amené  à  l'état  où  il  est  aujourd'hui  par 
les  opérations  suivantes  : 

Construction  du  canal  des  Douanes  vei'sla  fin  du  siècle  dernier; 

Construction  du  bassin  de  Carénage  en  i83o; 

Elargissement  du  quai  Nord,  dit  de  Vieille-Ville y  de  certaines 
parties  du  quai  Sud,  dit  de  Rive-Neuve,  et  enlèvement  des  hauts- 
fonds  à  l'intérieur  du  bassin,  de  1839a  18/19; 

Elargissement  du  quai  de  la  République,  aujourd'hui  quai  de 
la  Fraternité,  en  i855. 

Le   Port-Vieux   a  sensiblement  la  forme  d'un  rectangle  de 
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890  mètres  de  long  sur  3^0  mètres  de  largeur  moyenne  :  la  passe 
a  une  largeur  de  70  mètres. 


Figure  i.  —  Plan  du  Port- Vieux. 

Kchelle  (le  0,0001. 
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Le  tirant  d'eau  en  basse  mer  du  Port-Vieux  est  en  général  de 
G  mètres  :  il  peut  atteindre  7  mètres  sur  certains  points;  il  est 
de  7'",5o  sur  la  passe. 

Le  canal  des  Douanes  est  composé  de  trois  branches  bordées 
d'un  quai  de  chaque  côté  :  la  branche  de  l'Est  a  i3o  mètres 'de 
long  sur  1 1  mètres  de  large;  la  branche  du  Sud  297  mètres  sur 
1  6  mètres;  enfin,  la  branche  de  l'Ouest,  1  96  mètres  sur  1 3  mètres. 
Le  tirant  d'eau  du  canal  peut  être  porté  à  /i  mètres;  il  est  en 
général  réduit  à  moins  de  3  mètres  par  les  dépôts  que  forment 
les  égouts  qui  y  débouchent  librement. 

Six  ponts  mobiles  sont  jetés  sur  le  canal  des  Douanes  :  deux  sur 
la  branche  de  l'Est,  deux  sur  la  branche  de  l'Ouest  et  deux  sur  la 
branche  du  Sud  pour  le  passage  des  piétons. 

Les  ponts  qui  se  trouvent  sur  le  prolongement  du  quai  de  Rive- 
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Neuve  sont  tournants;  ceux  qui  sont  établis  au  milieu  des  branches 
de  l'Est  et  de  l'Ouest  sont  basculants  :  la  largeur  du  tablier  de  ces 
ponts  est  de  /i°*,io,  y  compris  deux  trottoirs  de  o°^,9o.  Les  ponts- 
levis  de  la  branche  du  Sud  ont  un  tabUer  de  â^'^So  de  largeur. 

Tous  ces  ponts  sont  construits  en  bois  et  se  manœuvrent  à  bras; 
leur  débouché  varie  entre  7"",  1 5  et  8  mètres. 

Le  bassin  de  Carénage ,  destiné  aux  navires  qui  font  leurs  répa- 
rations par  abatage  en  carène,  est  situé  à  l'angle  S.  0.  du  Port- 
Vieux,  au  pied  du  fort  Saint-Nicolas.  Il  a  été  creusé  dans  le  massif 
rocheux  sur  lequel  le  fort  est  bâti.  Il  a  la  forme  d'un  pentagone 
irrégulier  qui  a  dans  sa  plus  grande  dimension  160  mètres  de 
longueur  :  il  communique  avec  le  Port-Vieux  par  un  chenal  de 
2  5  mètres  de  largeur  sur  lequel  est  jeté  un  pont  tournant  en  bois 
à  deux  volées,  dont  le  débouché  n'est  que  de  i6°',5o.  Son  tirant 
d'eau  est  de  5  mètres. 

Le  tablier  du  pont  tournant  a  /i°',io  de  largeur,  dont  deux  trot- 
toirs de  o"*,9o.  Ce  pont  se  manœuvre  à  bras. 

L'ancien  bassin  avec  ses  annexes  a  une  surface  de  27  hect.  67, 
répartie  ainsi  qu'il  suit  : 

Bassia  proprement  dit a5i,65o"*',90 

Canal  des  Douanes 6,902     73 

Bassin  de  Carénage 16,187     96 

Total 274,691     89 

Le  développement  des  quais  est  de  3,5/i7°*,o6,  savoir  : 

Bassin  proprement  dit i,988'",29 

Canal  des  Douanes 998    70 

Bassin  de  Carénage 565    07 

Total 3,547    06 


La  largeur  des  quais  est  très  variable.  Dans  l'ancien  bassin  elle 
varie  entre  2Û°",8o  et  3o'",9o  du  côté  de  Vieille-Ville,  au  Nord,  et 
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entre  i8'",75  et  35*",4o  du  côté  de  Rive-Neuve,  au  Sud;  elle  est 
de  /i5"',5o  au  quai  de  la  Fraternité. 

Les  quais  du  canal  des  Douanes  ont  1 2  mètres  de  largeur  du 
côté  de  la  ville  et  de  7^,70  à  8  mètres  du  côté  de  l'intérieur.  Ceux 
du  bassin  de  Carénage  ont  1  o  mètres  de  largeur. 

Ces  quais  sont  pavés  et  bordés  de  trottoirs  dont  la  largeur  varie 
d'un  .point  à  un  autre.  Autrefois,  certaines  parties  des  quais  étaient 
aménagées  en  vue  d'opérations  particulières  :  c'est  ainsi  qu'on 
pouvait  voir  encore,  dans  ces  dernières  années,  sur  le  quai  de  Rive- 
Neuve,  trois  plates-formes  dallées  en  briques  de  champ  ayant 
1 3  mètres  de  largeur  et  1 3  9°*, 70  de  longueur,  séparées  de  la  voie 
charretière  par  des  bordures  en  pierre  de  taille,  avec  bornes  de 
distance  en  distance.  Ces  plates-formes  étaient  destinées  au  débar- 
quement des  céréales  et  les  voitures  n'y  avaient  pas  accès.  Ces 
plates-formes  ne  convenaient  pas  pour  les  opérations  des  autres 
marchandises;  elles  ont  été  supprimées  et  remplacées  par  de 
simples  pavages. 

Le  couronnement  des  quais  est  établi  à  des  altitudes  qui  varient 
entre  1  mètre  et  i°*,5o  au-dessus  du  niveau  de  la  basse  mer^ 

Une  partie  seulement  des  murs  de  quai  est  établie  assez  solide- 
ment et  assez  profondément  pour  qu'on  puisse,  sans  danger 
d'affouillement ,  draguer  jusqu'au  pied  du  nmr  les  dépôts  qui  se 
forment,  de  façon  à  obtenir  une  profondeur  suffisante  pour  l'ap- 
proche des  navires  bord  à  quai.  Le  long  des  autres  parties,  qui  ont 
été  construites  anciennement  sur  pilotis  arasés  au  niveau  des 
basses  mers,  on  ne  pourrait  pas  draguer  au  pied  des  mui's  de  quai 
sans  que  la  stabilité  de  ceux-ci  fôt  compromise  ;  aussi  les  navires  ne 
peuvent-ils  accoster  qu'en  pointe  sur  divers  points.  Ce  mode  d'opérer 
s'impose  d'ailleurs  le  plus  souvent,  à  cause  du  grand  nombre  de 

^  Le  niveau  de  la  basse  mer,  ou  des  toutes  les  cotes  d'altitude  ou  de  profon- 

basses  mers ,  est  celui  qui  est  marque  par  deur.  Les  plus  basses  mers  observ<$es  ne 

le  zéro  de  Tëchelle  du  fort  Saint-Jean;  sont  pas  à  plus  de  o'",io  au-dessous  de 

c'est  II  ce  niveau  que  sont  rapportées  ce  niveau. 
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voiliers  qui  sont  à  la  fois  en  opérations  sur  le  même  quai  et  qui 
opèrent  avec  une  extrême  lenteur. 

AVANT-PORT  SOD. 

L'avant-port  Sud  est  créé  par  la  saillie  de  200  mètres  cpie  pré- 
sente la  jetée  du  large  du  bassin  de  la  Juliette  sur  la  tra\erse  de  la 
Major  qui  ferme  ce  bassin  du  côté  du  Sud  (fig.  a). 

La  partie  de  cet  avant-port  que  l'on  peut  considérer  comme  con- 
venablement abritée  a  la  forme  d'un  triangle.  Le  tirant  d'eau  varie 
entre  2  et  5  mètres  le  long  de  la  jetée  du  bassin  de  Stationnement 
et  entre  10  eti  1  mètres  au  pied  de  la  jetée  du  large.  11  est  de  plus 
de  8  mètres  dans  le  chenal  qui  conduit  au  bassin  de  la  Juliette,  et 
de  plus  de  7  mètres  dans  celui  qui  mène  au  Port-Vieux,  jusque  par 
le  travers  du  môle  à  arcades. 

La  surface  est  de  2  hectares,  54. 

Le  développement  des  quais  est  de  891  mètres. 

Pendant  la  belle  saison ,  une  partie  de  ces  quais  est  utilisée  pour 
les  opérations  de  débarquement  et  d'embarquement. 

Le  quai  du  large  a  une  largeur  de  i8"\6o,  celui  de  la  tra\erse 
de  la  Major,  une  largeur  de  3o  mètres. 

Le  couronnement  de  ces  quais  est  à  la  cote  +  (i,5o). 

On  trouve  au  pied  des  mui's  de  quai  des  profondeurs  de  5  à 
6  mètres. 

Bassin  du  Pharo.  —  Le  bassin  du  Pharo ,  situé  à  l'entrée  de  l'avant- 
portSud,  a  été  créé  en  18 45  au  moyen  d'une  jetée  qui,  abritant 
l'anse  de  ce  nom  contre  les  mers  de  N.  0.,  en  a  fait  un  bassin 
suffisamment  tranquille  pour  l'exploitation  du  chantier  de  construc- 
tion situé  en  arrière. 

Ce  bassin,  de  fonne  sensiblement  rectangulaire,  présente  des 
profondeurs  variables  de  0  k  U  mètres. 

Sa  surface ,  limitée  à  une  ligne  qui  joindrait  le  musoir  de  la  jetée 
à  l'extrémité  de  la  côte  orientale  de  l'anse,  est  de  1  hectare. 
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11  ne  possède  qu'un  seul  quai,  d'une  longueur  de  70  mètres,  et 
qui  n'est  abordable  que  par  les  petits  navires. 
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Le  chantier  de  coiislruclioii  a  une  surface  de  ii,3oo  mètres 
carrés. 

BASSIN  DE  LA  JOLIETTB. 

Créé  eu  verlu  de  la  loi  du  5  août  1844.  Dépense.      i6,53a,o58^  4 1' 

Décret  du  6  juillet  1876  déclarant  d'utiiilé  pu- 
blique la  construction  d'un  deuxième  pont 
sur  la  passe  de  la  Joliette.  Dépense 655,394  53 

Décision  ministérielle  du  17  septembre  1876 
prescrivant  l'élargissement  de  la  passe  d'entrée. 
Dépense 180,973  Sa 

Décret  du  16  juillet  i884  autorisant  la  recon- 
struction du  mur  de  quai  Sud  de  la  traverse 
de  la  Joliette  aux  frais  de  la  Compagnie  des 
docks  et  entrepôts.  Dépense 972, 5o5   10 

Les  ouvrages  constitutifs  du  bassin  de  la  Joliette  sont  (fig.  2)  : 

La  jetée  extérieure,  sur  une  longueur  de  5 00  mètres  de  la 
branche  du  Sud; 

Le  quai  de  rive,  établi  parallèlement  à  la  jetée  du  large  et  à  une 
distance  de  4 00  mètres; 

La  traverse  de  la  Major  et  celle  de  la  Joliette,  normales  au  quai 
de  rive,  et  distantes  Tune  de  l'autre  de  5 00  mètres.  Cette  distance 
a  été  réduite  de  5  mètres  environ  par  le  fait  de  la  reconstruction 
du  mur  de  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette; 

Le  canal  de  communication  entre  l'ancien  bassin  et  celui  de  la 
Joliette,  ayant  ûoo  mètres  de  longueur  sur  18  mètres  au  moins  de 
largeur; 

Le  bassin  de  Stationnement,  ayant  â5o  mètres  de  long  sur 
70  mètres  de  large,  situé  entre  le  canal  précédent  et  le  bassin 
de  la  Joliette. 

Le  bassin  de  la  Joliette  a  la  forme  d'im  rectangle  de  5 00  mètres 
de  long  sur  4 00  mètres  de  large.  Son  tirant  d'eau  est  de  6  mètres 
au  pied  du  mur  de  quai  de  rive,  sauf  sur  quelques  points  où  il 
descend  h  4"*,70,  il  augiTiento  progressivement  à  mesure  que  l'on 

VII,  n'pnrlic.  ^1 
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s'écarte  du  quai  de  rive  pour  atteindre  jusqu'à  1 2  mètres  en  avant 
du  quai  de  la  jetée  du  large. 

Le  canal  de  Communication  offre  un  tirant  d'eau  de  6  mètres. 
11  existe  à  chacune  des  extrémités  de  ce  canal  un  pont  tournant  se 
manœuvrant  à  bras:  celui  qui  se  trouve  du  côté  du  Port-Vieux, 
destiné  au  passage  des  piétons  qui  se  rendent  au  fort  Saint- 
Jean  ou  qui  en  viennent,  a  un  tablier  de  9",65  de  largeur; 
celui  qui  est  du  côté  du  bassin  de  Stationnement  a  un  tablier  de 
4™,  10  de  largeur,  y  compris  deux  trottoii's  de  o°*,9o  de  largeur. 

Le  bassin  de  Stationnement  n'a  que  5  mètres  de  tirant  d'eau ,  et 
dans  une  partie  seulement,  celle  qui  forme  la  continuation  du  canal 
de  Communication;  en  dehors  de  cette  zone,  il  existe  des  hauts- 
fonds  de  terrain  dur  sur  lesquels  on  ne  trouve  que  3  mètres  d'eau. 

Le  bassin  de  la  Joliette,  avec  ses  deux  annexes,  présente  une 
surface  d'eau  de  2â  hect.  55,  savoir  : 

Bassin  de  la  Joliette aoo,365""*«,o2 

Canal  de  Communication T»?^?     67 

Bassin  de  Stationnement 1 7)^^  i     S3 

Total 3a5,484     Sa 


Le  développement  des  quais  est  de  3,3o3"*,68,  sa\oir  : 

Bassin  de  la  Joliette i,94a"',58 

Canal  de  Communication 807    60 

Bassin  de  Stationnement 55a    5o 

Total 3,3oa    68 


La  longueur  des  quais  propres  aux  opérations  de  débarquement 
et  d'embarquement  n'est  que  de  2, 160"*, a 8. 
La  largeur  varie  suivant  les  quais  : 

Quai  de  rive 47'",oo 

Quai  du  large 18    60 

Traverse  de  la  Major 3o    00 
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Traverse  de  la  Jolieite 1 35'",oo 

Quai  du  bassin  de  Stationnement.  '^  ... 

(  Côté  du  large is    oo 

Quai  du  canal   [  Côte  de  terre de  47",oo  à       i5    oo 

^®  rA'A\        (  sous  le  fort  Saint^Jean.         i    5o 

Communication.!  ^    (  audelàdufortSWean.        lo    oo 

Le  coiironnemeiil  des  mui's  de  quai  est  à  i™,5o  au-dessus  du 
niveau  des  basses  mers.  Les  murs  de  quai  ont  été  construits  en 
béton  reposant  directement  sur  le  sol  quand  le  terrain  résistant  a 
été  rencontré  à  moins  de  6  mètres  de  profondeur,  et  sur  un  massif 
d'enrochements  arasé  à  U  mètres  seulement  au-dessous  de  la  basse 
mer,  dans  les  autres  cas. 

Sauf  à  l'entrée  du  bassin  de  Stationnement,  où  quelques  petite 
navires  accostent  borda  quai,  partout  dans  le  bassin  de  la  Joliette, 
les  navires  se  placent  perpendiculairement  aux  quais  :  les  opérations 
d'embarquement  et  de  débarquement  s'effectuent  par  l'intermé- 
diaire d'allèges  ou  chattes. 

Lapasse  principale  de  ce  bassin,  ménagée  dans  la  traverse  de 
la  Major,  avait  originairement  Uo  mètres  de  largeur,  elle  a  aujour- 
d'hui 70  mètres;  les  travaux  ont  été  exécutés  de  1875  à  1881,  en 
vertu  d'une  décision  ministérielle  du  17  septembre  1875. 

Le  tirant  d'eau  du  bassin  de  la  Joliette  est  au  minimum  de 
8  mètres  en  basse  mer. 

Une  seconde  passe  a  été  ménagée  au  Nord,  dans  la  traverse  de 
la  Joliette,  pour  permettre  de  communiquer  avec  les  autres  bassins; 
sa  largeur  est  de  2 1  mètres.  Il  existe  sur  cette  passe  deux  ponts 
tournants  :  l'un  en  bois,  à  deux  volées,  construit  en  même  temps 
que  le  bassin  de  la  Joliette  il  y  a  une  cinquantaine  d'années,  se 
manœuvre  à  bras;  l'autre  en  fer,  d'une  seule  volée,  est  manœuvré 
au  moyen  d'appareils  hydrauliques.  Ce  dernier  est  de  construction 
relativement  récente;  il  a  été  livré  à  la  circulation  en  juillet  1875. 

Le  tablier  du  pont  en  bois  a  une  largeur  de  /i"*,io,  comprenant 
deux  trottoirs  de  o"',9o;  celui  du  pont  métallique  qui  est  destiné  à 

A. 
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livrer  passage  à  la  fois  au\  piétons,  aux  charrolles  et  aux  wagons, 
a  une  largeur  de  G'",8o,  y  compris  deux  trottoirs  de  o°*,90. 

La  traverse  de  la  Joliette,  qui  sépare  le  bassin  de  ce  nom  de 
celui  du  Lazaret,  porte  en  son  milieu  une  voie  charretière  centrale 
de  16  mètres  de  largeur;  les  quais  situés  de  part  et  d'autre  de 
cette  voie  font  parlie  de  la  concession  de  la  Compagnie  des  docks 
et  entrepôts. 

BASSINS  DU   LAZARET  ET  D'ARENC. 

Autorisés  par  la  loi  du  10  juin  i85/i,  concédés  à  la  ville  de  Marseille  par 
décret  du  3  3  octobre  i856,  et  rétrocédés  à  la  Compagnie  des  docks  et  en- 
trepôts (Traité  de  rétrocession  du  16  octobre  t856,  approuvé  par  arrêté  mi- 
nistériel du  5  novembre  i856). 

Modifiés  par  décrets  du  sâ  août  1860  et  du  6  juillet  1876. 

Les  bassins  du  l^azaret  et  d'Arenc,  qui  font  partie  de  la  concession 

Fi[j.  H.  —  Plan  des  basÂDs  du  Lazarel  et  dWrenc. 

Échelle  de  0,000 1« 
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du  dock,  ne  sont  séparés  entre  eux  que  par  le  môle  du  Lazaret; 
la  travei'se  d'Arenc  sépare  le  bassin  de  ce  nom  de  celui  de  la  Gare- 
Maritime.  Us  desservent  les  magasins-entrepôts  autorisés  par  la  loi 
du  10  juin  i854,  concédés  d'abord  à  la  ville  de  Marseille  et 
rétrocédés  par  cette  dernière  à  ime  compagnie. 

Ils  sont  abrités  contre  les  mers  du  large  par  la  grande  jetée 
extérieure  qui  fait  partie  des  ou\  rages  constitutifs  du  bassin  de  la 
Joliette  et  du  bassin  de  la  Gare-Maritime. 

Le  bassin  du  Lazaret  a  la  forme  d'un  rectangle  de  3oo  mètres 
de  long  sur  aSi  mètres  de  large,  et  le  bassin  d'Arenc,  celle  d'un 
trapèze.  Leur  tirant  d'eau  qui  est  de  7  mètres  à  la  basse  mer,  le 
long  et  en  avant  du  quai  de  rive,  va  en  augmentant  jusqu'à  la 
jetée  du  large  où  il  atteint  une  profondeur  de  12  à  iB  mètres  en 
avant  du  quai. 

Les  bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc  présentent  une  surface  d'eau 
abritée  de  1 6  hect.  3 1,  et  un  développement  de  quais  de  2,28  i"*,o  1 
propres  aux  opérations  d'embarquement  et  de  débarquement. 

Les  quais  offrent  les  largeurs  suivantes  : 

Traverse  de  la  Joliette  (commune  au  bassin  du  Lazaret 

et  à  celui  de  la  Jolielte) i35"*,oo 

Môle  du  Lazaret 1 3o    00 

Traverse  d'Arenc 1 3o    00 

^     .  ,     .  (  Bassin  du  Lazaret 1 57    00 

Quai  de  rive n     •     j>i  o 

(  Bassin  d  Arenc 37    00 

Quai  du  large variable  de  18  à       53    5o 

Le  couronnement  des  quais  est  à  la  cote  +  (3,5o)  dans  le  bassin 
du  Lazaret,  et  à  la  cote  +  (2,60)  partout  ailleurs. 

Tous  les  murs  de  quais  de  ces  bassins  sont  construits  en  blocs 
artiGciels  qui  reposent  sur  des  massifs  d'enrochements.  Ceux-ci 
sont  arasés  à  la  cote  —(6,00)  sous  les  mui's  dont  la  construction 
est  antérieure  à  186/i  et  à  la  cote  —(7,00)  sous  les  murs  con- 
struits en  exécution  du  décret  du  6  juillet  1875. 

Les  bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc  communiquent  avec  le  bassin 
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de  ia  Juliette  par  la  passe  de  ce  nom  et  avec  les  bassins  situés  au 
Nord  par  une  passe  de  5o  mètres  de  largeur,  ménagée  dans  la  tra- 
verse d'Arenc  et  sur  laquelle  est  jeté  un  grand  pont  tournant  mû 
par  l'eau  sous  pression. 

La  surface  totale  des  terrains  concédés  à  la  Compagnie  des  docks 
et  entrepôts  était  originairement  de  i8  hect.  20.  Elle  est  aujour- 
d'hui de  2  1  hect.  1 0  ares,  46. 


BASSIN  DE  LA  GARB-MARlTllie. 


Dëcrëté  le  3&  aoAt  1869;  dépense  autorisëe  i5,5oo,ooo  francs  (loi  du  5 
août  1874). 

Le  bassin  de  la  Gare-Maritime  comprend  : 
La  jetée  du  large,  sur  une  longueur  de  366  mètres  de  la  branche 
Nord; 

Fig.  ^1.  —  Plan  du  baisin  de  la  Gare-Maritime, 
échelle  de  0,0001. 
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Le  quai  de  rive,  établi  paraHèlemeiit  à  la  jetée  du  large  et  à 
une  distance  de  bf^k  mètres; 

La  travei'se  d'Arenc,  commune  au  bassin  d'Arenc  et  à  celui  de 
la  Gare-Maritime; 

Le  môle  A,  ayant  90  mètres  de  largeur  sur  txBo  mètres  de 
longueur; 

La  traverse  de  l'Abattoir,  commune  au  bassin  de  la  Gare-Mari- 
time et  au  bassin  National. 

Le  bassin  de  la  Gare-Maritime  a  la  forme  d'un  rectangle  de 
366  mètres  de  long  sur  bùk  mètres  de  large. 

A  l'exception  d'une  certaine  zone  située  le  long  du  quai  de  rive,  à 
l'enracinement  du  môle  A,  et  où  le  fond  est  rocheux, ce  bassin  pré- 
sente généralement  un  tirant  d'eau  qui,  commençant  à  6  mètres 
au  quai  de  rive,  est  de  i5  mètres  en  avant  du  quai  de  la  jetée 
du  large. 

La  surface  d'eau  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  est  de  1 8  hect.  1 6» 
Le  développement  de  ses  quais  est  de  2,343",37,  sur  lesquels  les 
quais  propres  aux  opérations  de  débarquement  et  d'embarque- 
ment comptent  pour  une  longueur  de  2,i/i3"',37. 

Les  largeurs  des  quais  sont  les  suivantes  : 

Quai  du  large So^jOO 

Quai  de  rive 47    00 

Traverse  d'Arène,  déjà  citée i3o    00 

Môle  A 90    00 

Traverse  de  fAbattoir 120    00 

Le  couronnement  des  murs  de  quai  est  uniformément  à  la  cote 
+  (0,40). 

Les  quais  du  môle  A  sont  fondés  partie  sur  béton ,  partie  sur 
eiu^ochements  arasés  à  la  cote  —  (6,60);  dans  les  autres  quais, 
les  enrochements  ne  sont  qu'à  6  mètres  au  phis  en  contre-bas  des 
basses  mers;  le  long  du  mur  de  quai  de  rive,  à  Torigine  des  quais  du 
môle  A  et  dans  la  partie  comprise  entre  ce  môle  et  la  traverse  de 
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r Abattoir,  on  ne  trouve,  en  certains  points  au  pied  du  mur,  que 
3  mètres  d'eau  en  basse  mer. 

Le  bassin  de  la  Gare-Maritime  communique  avec  les  bassins  du 
Sud  par  une  passe  de  5o  mètres  de  largeur,  et  avec  le  bassin 
National  par  deux  passes  de  3o  mètres  de  largeur  séparées  par 
une  pile. 

Un  grand  pont  tournant  est  jeté  sur  la  passe  de  5o  mètres.  Le 
tablier  de  ce  pont  a  8  mètres  de  largeur,  il  comprend  une  voie 
charretière  de  6°*,5o  portant  deux  voies  ferrées  et  deux  trottoirs 
de  o'",75.  11  se  manœuvre  au  moyen  d'appareils  hydrauliques. 

La  pile  du  milieu  de  la  passe  de  l'Abattoir  porte  un  autre  grand 
pont  tournant  à  deux  volées  égales,  le  pont  de  l'Abattoir. 

La  largeur  de  chacune  des  passes  de  l'Abattoir  est  réduite  à 
98  mètres  par  les  défenses  en  charpente  que  l'on  a  été  obligé 
do  fixer  le  long  des  bajoyers  pour  écarter  les  navires  des  maçon- 
neries. 

Le  tablier  du  pont  comprend  une  voie  charretière  de  6°',3o  et 
deux  trottoirs  de  1  mètre;  sa  largeur  entre  les  semelles  des 
fermes  est  de  7^,96.  Il  se  manœuvre  au  moyen  d'appareils  hydrau- 
liques. 

La  traverse  d'Arenc  fait  partie  de  la  concession  de  la  Compagnie 
des  docks. 


BASSIN    NATIONAL. 


Décret  du  99  noAt  i863,  dépense  autorisée:  6,000,000  francs.  Loi  du 
5  (loât  187&  :  90,000,000  francs,  y  compris  le  môle  A,  dans  le  bassin  de  la 
Gare-Maritime. 

Le  bassin  National  comprend  : 

La  jetée  du  large,  sur  une  longueur  de  926  mètres  de  la  branche 
Nord; 

Le  quai  de  rive,  établi  dans  une  direction  sensiblement  parallèle 
à  celle  de  la  jetée  du  large  et  à  une  distance  de  Bi  3  mètres; 

La  traverse  de  l'Abattoir,  déjà  citée,  qui  sépare  le  bassin  National 
de  celui  de  la  Gare-Maritime; 
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Le  môle  B,  ayant  60  mètres  de  largeur  sur  i3o  mètres  de 
longueur; 

Le  môle  C  elle  môle  D,  qui  ont,  tous  les  deux,  90  mètres  de 
largeur  et  2/10  mètres  de  longueur; 

La  traverse  de  la  Pinède,  à  travers  laquelle  est  ménagée  une 
passe  de  io5  mètres  de  largeur;  la  brandie  de  l'Est  a  1 90  mètres 
de  largeur  sur  3ii  mètres  de  longueur;  la  branche  de  l'Ouest, 
80  mètres  de  largeur  sur  100  mètres  de  longueur. 

Fig.  5.  —  Plan  du  bassin  National. 
Échelle  de  0,0001. 


Le  baSvsin  National  a  la  forme  d'un  rectangle  de  9^5  mètres  de 
longueur  sur  5i3  mètres  de  largeur* 

Le  tirant  d'eau  est  d'environ  6  mètres  le  long  du  quai  de  rive. 
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entre  le  môle  D  et  la  traverse  de  la  Pinède;  entre  le  môle  C  et  la 
traverse  de  l'Abattoir,  il  est  uniformément  de  7"*,5o;  entre  les 
môles  G  et  D,  il  est  au  moins  de  6  mètres.  A  partir  du  quai  de 
rive,  il  augmente  graduellement  jusqu'à  la  jetée  du  large,  où  il 
atteint  20  mètres  et  plus. 

La  surface  d'eau  abritée  est  de  /41  liect.  85. 

Le  développement  des  quais  est  de  3, 9 5 9°*, 6  5  sur  lesquels  les 
quais  propres  aux  opérations  de  débarquement  et  d'embarquement 
comptent  pour  une  longueur  de  3,759'",65. 

Les  largeurs  des  quais  sont  les  suivantes  : 

Quai  du  large 3o"',oo 

Quai  de  rive 60    00 

m  j    jwi   ..  •     I  Branche  de  TEst lao    00 

Traverse  de  1  Abattoir.  ^       ,     ,    ,,^  r» 

(  Branche  de  1  Ouest 80    00 

Môle  B 60  00 

Môle  C 90  00 

Môle  D 90  00 

Branche  de  TEsl iso  00 


Traverse  de  la  Pinède.  1  ,>       ,     ,    „^      .  o 

Branche  de  l  Ouest 00    00 

Le  couronnement  des  quais  est  unifonnémentà  9™,/io  au-dessus 
du  niveau  des  basses  mers. 

Le  mur  de  quai  de  rive  est  établi  partout  directement  sur  le 
terrain  solide;  la  profondeur  au  pied  est  de  7",5o  entre  la  traverse 
de  l'Abattoir  et  le  môle  G;  au  Nord  du  môle  C,  elle  varie  de  6  à 
8  mètres. 

Au  pied  des  murs  de  quai  des  môles  C  et  B  et  du  mur  de  quai 
Nord  de  la  traverse  de  l'Abattoir,  sur  i3o  mètres  de  longueur 
à  partir  du  quai  de  rive,  on  trouve  une  profondeur  d'au  moins 
7°*,5o.  Ces  murs  sont  construits  en  béton  ou  en  maçonnerie.  Tous 
les  autres  quais  sont  construits  en  blocs  artificiels  comme  le  quai 
de  rive. 

Les  blocs  reposent  sur  un  massif  d'enrochements  arasé  à  —  (6,00) 
pour  les  quais  de  la  branche  Ouest  de  la  traverse  de  l'Abattoir,  pour 
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le  quai  Ouest  de  la  branche  de  l'Est  sur  80  mètres  à  partir  de  Tori- 
gine  du  Sud,  et  pour  le  quai  du  large,  sur  a5o  mètres  de  longueur 
à  partir  de  la  travei^se  de  l'Abattoir.  Pour  tous  les  autres  quais, 
le  niveau    du    massif  d'enrochements   varie  entre  —  (6,60)  et 

La  passe  Nord  du  bassin  National  a  une  largeur  de  1  o5  mètres. 
Le  tirant  d'eau  est  de  6"*, 60  au  moins  au  pied  des  quais;  la  pro- 
fondeur en  avant  du  massif  d'enrochements  des  murs  de  quai 
atteint  1 8  mètres  dans  le  Sud  de  la  passe. 

BASSINS  DE  RADOUB. 

Déereis  des  99  août  i863  et  17  octobre  1866  : 

Dépense  à  la  charge  de  PÉtat.      3,988,161^  9 1*"' 

Dépense  à  la  charge  de  la  Com- 
pagnie des  docks  (fonds  de 
concours) 3,606,199  22  }    7,608,457'  43* 

Dépense  à  la  charge  de  la  Com- 
pagnie des  docks  (dépense 
faite  directement) 1,1 14,107  00 

Décisions  ministérielles  des  33  juillet  i883  et  8  fé- 
vrier i884  : 

Allongement  de  la  forme  n""  1  (dépense  à  la 

charge  de  l'Étal) 981,969  07 

Décret  du  17  mai  188  4  : 

Construction  des  formes  n^'  6  et  6  (dépense  à  la 

charge  de  la  Compagnie  des  docks) i,5o!i,o68  99 

Total 9,391,786  49 

L'établissement  des  bassins  de  radoub,  créé  en  conformité  des 
décrets  du  29  août  i863,  du  17  octobre  i865,  du  17  mai  1886, 
et  des  décisions  ministérielles  des  91  mai  1867,  i"*  mai  1869, 
28  juillet  i883  et  8  février  188/i,  comprend  : 
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Un  bassin  des  réparations  à  flot,  de  U  hect.  70  de  snperficie  et 
de  8  mètres  de  tirant  d'ean; 
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Lu  bassin  des  réparations  sur  poutous,  de  3  nièties  de  tirant 
d'eau  ; 

Une  passe  de  28  mètres  de  Jargenr,  mettant  ces  bassins  en  com- 
munication avec  le  bassin  National  ; 

Six  formes  sèches  ayant  les  dimensions  suivantes  : 


NDMÉROS  DES  FORMES. 

LONGUEUR 

TOTALE. 

TIRAKT  D'EAU  SLR  LES  TINS.     1 

À  L^BNTBéE 
DE    LA    rOBMI. 

AU    FOUD 
Dl    LA    rOBMK. 

1 

1 81^50 

110     00 
90     00 
90     00 

i3o    00 
i3o    00 

7'",oo 
6    00 
6    00 
6    00 
6    6o 
6    6o 

5^60 

5    00 
5    so 

5      30 

5    65 
5    65 

2 

3 

à 

5 

6 

Sur  la  passe  est  jeté  un  grand  pont  tournant,  mû  par  des  appareils 
hydrauliques  auxquels  l'eau  sous  pression  est  fournie  par  les  ma- 
chines de  la  concession  du  dock.  Le  tablier  comprenait  originai- 
rement une  voie  de  6°*, 60  pour  le  chemin  de  fer,  une  voie  char- 
retière de  5  mètres  et  un  trottoir  extérieur  de  3  mètres.  Ce  trottoir 
extérieur  a  été  supprimé  en  juin  et  juillet  189*^  et  remplacé  par 
deux  trottoirs  de  i°',62  de  largeur,  placés  sur  le  tabher  de  la  voie 
ferrée,  de  chaque  côté  de  celle-ci. 

Les  formes  sèches  sont  desservies  par  deux  groupes  de  machines 
d'épuisement  :  au  Nord,  une  machinerie  de  600  chevaux,  composée 
de  quatre  machines  à  vapeur  indépendantes,  commandant  chacune 
une  pompe  rotative  capable  de  débiter  en  moyeime  2,200  mètres 
cubes  à  l'heure;  au  Sud,  un  groupe  de  trois  macliines  de  sSo  che- 
vaux chacune,  attelées  à  trois  pompes  qui  peuvent  de  débiter  cha- 
cune 2,5oo  mètres  cubes  d'eau  à  l'heure. 

Les  travaux  de  construction  de  l'établissement  de  radoub  ont  été 
exécutés  par  l'Etat,  avec  le  concours  de  la  Compagnie  des  docks. 
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qui  a  la  concession  de  l'exploitation  des  formes  sèches  et  du  bassin 
des  réparations  sur  pontons. 

AVANT-PORT   NORD. 

Dëcrctdu  99  août  i863.  Lois  du  5  août  187/i  et  du  517  juillet  1880. 

L'avant-port  Nord  est  formé  par  la  saillie  de  700  mètres  que 
présente  la  jetée  du  large  du  bassin  National  sur  la  traverse  de  la 
Pinède,  qui  limite  ce  bassin  du  côté  du  Nord. 

On  trouve  le  long  de  la  jetée  du  large  des  profondeurs  de  20  à 
2  5  mètres.  Le  fond  s'élève  graduellement  à  mesure  qu'on  se  rap- 
proche de  terre;  la  ligne  des  fonds  de  10  mètres,  sensiblement 
parallèle  h  la  direction  de  la  jetée,  est  distante  de  2  5o  mètres  au 
moins  de  l'axe  de  cet  ouvrage,  elle  se  trouve  ainsi  dans  l'Est  de  la 
direction  prolongée  de  la  passe  de  la  Pinède. 

La  surface  du  triangle  formé  par  la  traverse  de  la  Pinède,  la 
jetée  du  large  et  une  ligne  droite  menée  entre  l'extrémité  de  cet 
ouvrage  et  l'enracinement  du  quai  Nord  de  la  traverse  de  la  Pinède 
est  de  i5  hect.  12. 

Les  murs  de  quai  de  l'avant-port  Nord,  construits  en  vertu  de 
la  loi  du  27  juillet  1880,  le  long  de  la  grande  jetée  et  de  la  tra- 
verse de  la  Pinède,  ont  un  développement  total  de  i,o3/i",25. 

Les  largeurs  de  ses  quais  sont  les  suivantes  : 

Quai  du  large So"*,©© 

Branche  de  l'Ouest. .  .        80    00 


Traverse  de  la  Pinède , 


Branche  de  TEst.  ...      itto    00 


Le  couronnement  des  mui's  de  quai  est  uniformément  arasé  à  la 
cote  +  (2,60). 

Ces  quais  sont  fondés  à  une  profondeur  telle  qu'à  leur  pied  on 
trouve  partout  au  moins  8  mètres  d'eau  en  basse  mer. 

L'extrémité  de  la  jetée  est  signalée  aux  navigateurs  par  un  petit 
feu,  au  gaz  d'huile  comprimé,  établi  sur  les  enrochements  qui 
constituent  le  musoir.  Le  feu  est  placé  sur  le  réservoir  en  tôle  qui 
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renferme  le  gaz  destiné  à  Teclairage.  Le  gaz  est  emmagasiné  dans 
le  réservoir  à  la  pression  de  5  atmosphères;  le  feu  brûle  nuit  et 


o 


g  1 


jour  pendant  plus  d'un  mois  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  renou- 
veler la  provision  de  gaz.  11  a  été  allumé  le  *2o  juillet  1 887. 
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BASHIN  DE  LA  PINEDE. 

(En  consLruclion. ) 


Loi  du  17  juillet  1893,  dépense  prëvue  30,000,000  francs. 

Description  sominaire  des  travaux.  —  Les  ouvrages  à  construire 
sont^  : 

i*'  Un  bassin  d'opérations  dit  hassin  de  la  Pinède  y  qui  sera  établi 
au  Nord  et  en  continuation  du  bassin  National; 

s*"  Un  bassin  destiné  à  servir  d'abri  pour  les  navires  désarmés 
et  pour  le  matériel  flottant  employé  dans  l'exploitation  du  port;  ce 
bassin  sera  établi  dans  l'anse  de  la  Madrague. 

Bassin  de  la  Pinède.  —  Le  bassin  de  la  Pinède  aura  la  forme  d'un 
rectangle  de  600  mètres  de  longueur  sur  5oo  mètres  de  largeur. 
Il  sera  limité  du  côté  du  Sud  à  la  travei^se  de  la  Pinède;  du 
côté  du  Nord,  à  une  nouvelle  traverse  dite  traverse  de  la  Madrague, 
parallèle  à  la  première  et  à  600  mètres  de  distance;  du  côté  de 
l'Ouest  à  la  grande  jetée,  qui  forme  aujourd'hui  l'avant-port 
Nord;  et  enfin,  du  côté  de  l'Est,  à  un  quai  de  rive  établi  à  i5  mà- 
tres  en  avant  de  la  direction  prolongée  du  quai  de  rive  du  bassin 
National  et  parallèlement  à  cette  direction. 

Une  passe  de  100  mètres  de  largeur  sera  ménagée  dans  la  tra- 
verse de  la  Madrague,  en  face  de  la  passe  de  la  Pinède. 

La  grande  jetée  sera  prolongée  sur  une  longueur  de  55u  mètres 
de  manière  à  former  un  avant-port  au  nouveau  bassin. 

Dans  l'intérieur  du  bassin  de  la  Pinède,  du  côté  de  la  rive,  il 
sera  construit  deux  môles  E  et  F  ayant  tous  les  deux  100  mètres  de 
largeur  et,  comme  longueur,  le  premier  aSo  mètres,  le  second 
i3o  mètres.  Le  môle  F  sera  placé  à  i/io  mètres  de  distance  de  la 
traverse  de  la  Madrague.  Le  môle  E  sera  placé  au  milieu  de  la 

*  I^s  ouvrapas  projeta  sont  figurés  en  pointillé  sur  le  plan  de  l'avanl-port  ISord, 
fig.  7. 
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distance  qui  séparera  le  môle  F  de  la  travei'se  de  la  Pinède;  les  dis- 
lances dn  môle  E  au  môle  F  et  du  môle  E  à  la  traverse  de  la  Pinède 
seront  de  i3o  mètres. 

La  traverse  de  la  Madrague  aura  1 1  o  mètres  de  largeur  sur  la 
brandie  de  l'Est;  la  branche  occidentale  n'aura  que  80  mètres  de 
largeur. 

Le  prolongement  de  la  grande  jetée  consistera  uniquement,  pour 
le  moment,  en  un  massif  d'enrochements  naturels  avec  revêtement 
en  blocs  artificiels  du  côté  du  large. 

Les  murs  de  quai  seront  construits  de  telle  sorte  qu'il  y  ait  par- 
tout à  leur  pied,  comme  sur  toute  l'étendue  du  bassin,  une  pro- 
londeur  d'eau  de  8",5o  au  moins.  Us  s'élèveront  à  2",/io  au-dessus 
de  la  basse  mer  et  leui^s  terre-pleins  seront  dressés  à  ce  niveau. 

Les  quais  seront  munis  de  tous  les  appareils  employés  habituel- 
lement pour  l'amarrage  des  bateaux  et  pour  le  sauvetage;  les 
bornes  en  fonte  usitées  jusqu'à  ce  jour  à  Marseille,  et  qui  sont 
placées  à  i™,5o  en  arrière  de  l'arôte  du  quai,  seront  remplacées 
par  des  bornes  d'un  modèle  spécial  qui  seront  fixées  sur  l'arôte 
même  du  quai. 

Des  égouts  seront  établis  dans  les  môles  et  traverses  et  dans  le 
quai  de  rive. 

Tous  les  quais  seront  pavés. 

La  dai'se  comprise  entre  le  môle  F  et  la  traverse  de  la  Madrague 
sera  aménagée  en  vue  de  recevoir  les  navires  chargés  de  pétrole.  A 
cet  effet,  elle  sera  limitée  du  côté  du  large  par  un  mur  à  travers 
lequel  on  laissera  une  passe  de  *i5  mètres  de  largeur,  laquelle  passe 
pourra  être  fermée  à  volonté  au  moyen  d'un  flotteur.  Tout  autour 
des  quais  de  cette  dai^se,  on  élèvera  un  mur  de  clôture. 

Le  quai  de  rive  sera  prolongé  au  Nord  de  la  travei^se  de  la  Ma- 
drague sur  une  longueur  de  160  mètres. 


VII,  a'  partie.  5 


IVrRIUCIIIK    NATIOHALK. 
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TABLEAU    RECAPITULATIF   DES  StRFAGES   D'EAU,    DU   DEVBLOPPBIDI 


INDICATION  DES  BASSINS. 


Ancien  btsidn . 
Anneies 


Bawin  de  la  Jolielte. . 


Anne^ies  . 


Bassins  da  Lazaret  et  d' Arenc. 


Mil  de  la  Gare-Maritime. 


Canal  des  Douanes 

Bassin  de  Carénage 

Public 

Docks 

Canal  de  Commanication. 
Bassin  de  Slalionnement. . 

Public 

Docks  

Public 


SURFACES  D»EAU 


Docks.. 


Bassin  National. 


Bassin  public, 


Bassin  de  Radoub <    Formes  sccbcs ,  bas»in  de 

i       réparations  sur  pontons 
\        et  terre-pleins  adjacents. 


Bassin  du  Pharo. 
Avant-port  Bud. . . 
Avaot-poK  Nord.. 


TOTAOI  . 


des 
PASSES 

UTILISABLES 

pour 
le 

des 

et 

DBS  PARTIKS 

du  port  abritées 

STATIO?lirBlllllT 

des  navires 

et 

pour 

les  opérations 

de 

débarquement 

et 

d'embar- 

BASSINS 

mais 
non  utilisables 

pour 
le  slabonnement 

de 

aSPARATIORS. 

des  navires 
et 

de 
débarquement 

quement. 

et 
d'embar- 

s 

3 

quement. 

mètres  carrés. 

mètres  carré:). 

901,650  90 

- 

• 

6,55s  46 

m 

35o  97 

■ 

10,475    01 

66s  93 

19^*690  s  s 

" 

5,574  80 

a 

- 

7.767  67 

17,4.11  83 

• 

• 

156,576  &:> 

• 

6,556  00 

169,531  3i 

• 

n,i7«  80 

4o5,859  66 

• 

11,669  <>« 

' 

^i6,93u  sA 

3,7*5  6u 

ûes 


ATAST-PORTS. 


carrés. 


j,909,3is  83 


69,4o6  s5 


[\ouT  mémoire. 
9,o3g  5o 


58,5i9  19 


1,000  00 
95,4i9  88 
i5i,i5i  60 


177,564  48 


95i,6j«  f* 
6,91»  'l 
16.137  9I 

90o,t63  r> 

i7,45i  S 
i63,i3s  U 

i8i,7o4  .1 

4i8,5«9ii 
5o,65wM 


io,o39  A 

93,4is  i» 

i5i,i5i  ^ 


i,Soo,8oi  ;i 


Apr^  racbèveineiit  du   bassin  de  la  Pinède  actuellement 
en  construction 


1,687,781  93 


69,4o5  95  66,85759  9o4,6i9  88        i«97i,6â7  6 
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ET  DK  LA  8UBFAGB  DBS  QUAIS  DKS  DlVBfiS  BASS1>S. 


DÉVELOPPEAIBM  DES  QUAIS 


pour 

l« 

op^nlioM 

àt 

qoemcot 

H 
d  etnw> 
qofmeat. 


1,876  57 
9»ô  8« 

i,3i^  9A 

• 
35«  5o 

1,981  01 

1,793  8S 

S17  5 

3.7^  &5 


AOTODR 
des 

de 
répttn- 


mètm. 


&86 


67 


des 

PASSES 

et 

MS  PAITUS 

non 

ntilinblm 

[MMir 

les  op^Uons 

de 

débar- 

quemeni 

et 
d'ember- 
qnement. 

9 


57a  95 


«les 


mètres. 

111  79 
87  90 
78  60 

334  80 

807  60 

96*  iâ 


900  00 
960  00 

pour  mémoire. 


mètres. 


SURFACES  DES  QUAIS 


(wur 
V0IK8 

PL'aUQCU. 


mètres. 


pour 

DéPÔTS 

de 

MAICMABTDUBS. 
l3 


mètres  carrés. 

1.988  99  34,5oS  93 
9^  70  I  6,0^9  00 
565  07  5,568  99 
(  *^Ml  97 
i,33i  88 
10,469  33 
io,9A3  00 


1,949  58 


807  60 
559  5o 


9.5A8  95 


34,346  94 
94,985  89 
90,643  45 


i4 


9,343  37  j 

(  1 5,657  99 


i3,i96  48  1,009  ^*       *^^^>  ^^ 


70  00 
i,oS4  95 


1,495  95 


3,959  45 
839  95 


70  00 
891  00 

1,034  99 


t8,o94  01 


i3o,i5o  59 
18,076  90 


mètres  carres. 

90,766  86 

9,4o5  00 

19,689  19 

11,887  00 

6,95o  00 
364  00 
69,710  6t 
49,961  93 
]9.94i  99 
99,861  96 

4,443  80 

pour  mémoire. 


mètres  carrés. 

55,979  09 
8,454  00 
5,563  99 

48,067  09 

l3,991 

10,469  33 

16.498  00 

34,710  9A 

164,696  A3 

69,904  68 

97,899  91 

993,011  85 

99,599  00 


OBSEUVATIONS. 


i5 


DETILOPPIMIXT  DIS  QUàlS 
RT  SURFACE  DBS  TERRAINS  COKCéD^S. 

Concession  du  Dock.  Entrepôt 
de  la  Jolietle 9 ii,o46*^,oo 

Développement  des  quais. . .        3iS79      8& 

Les  chiffres  inscrits  dans  les  eolonnes  1 9  ,  i3 
et  1 4  comprennent  les  surfaces  oeeapées 
|»ar  lies  bAlimenls  d*eiploitation  du  port: 
petits  bureau! ,  bareanxdu  port,  bureau 
de  la  santé ,  |H>stes  de  douane  et  d'octroi , 
marins  et  ateliers  établis  par  des  parti- 
culiers en  vertu  d^autorisations  tempo- 
raires ,  machinerie ,  bureaux ,  magasins  et 
ateliers,  accumulateurs  hydrauliques  pour 
Toutillage  concédé  &  la  Coambre  de  com- 


i,95o  00 
9,87A  00 
19,438  5o 


81,747  5o 


497,016  o5  3i4,58o  87 


i,95o  00 

9,874  00 

44,t86  00 


741,596  4* 


Ces  surfaces  comptées,  partie  dans  la  co- 
lonne 1 9  ,  partie  dans  la  colonne  18 ,  8*élè- 
Tenl  environ  k  1  hectare ,  5o. 

Les  surfaces  de  U  concession  du  dock  occu- 
pées jpar  des  ateliers,  machineries  et  in- 
duittnes  diverses  mesurent  environ  1  hec- 
tare. 

Soit  donc  s  hect.  5o  pour  Tensemble  du 
port. 

Sl'RPAGE  TOTALE  DU  PORT  ACTUEL. 

Surdee  d'enu 1,500,801*^,75 

Surfiice  d<>s  quaii 741 ,696      49 

Formes  sèches,  bassins  de 

réparation^  sur  pontons  cl 

terre-pleins  adjacents. . .        74,980      00 


SoirACi  TOTALE  .. .  9,317,878      17 


15,907  48  1,0(9  ^*        *'77*  ^^ 


1,566  00 


9i,3o5  76     565,686  69   385,746  98    961,439  99 


SURFACE  TOTALE  DU  PORT 

APRàs  LUcaâfEiiEirr  du  rassin 

DE  LA  PIPièDE. 

Surfine  d*eau «»97*  »6ri7*^,65 

Surface  des  quais 901 ,439     99 

Formes  sèches,  bassins   de 

réparations  sur  pontons  et 

terre-pleins  adjacents ....       74,980     00 


SnarACi  totalb.  . . .  9,998,070     57 
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Bassin  pour  le  remisage  du  matériel  Jlottant.  —  Le  bassin  destiné  à 
abriter  les  navires  désarmés  et  le  matériel  flottant  sera  constitué 
d'une  part  par  le  quai  de  rive  du  bassin  de  la  Pinède  et  de  Tavant- 
port  Nord,  et  d'autre  part  par  une  jetée  à  établir  suivant  son  pro- 
longement jusqu'au  cap  Janet. 

Une  passe  sera  ménagée  entre  le  quai  de  rive  et  la  jetée;  celle-ci, 
construite  en  enrochements  naturels,  s'élèvera  à  2  mètres  au-dessus 
de  la  basse  mer  et  sa  largeur  à  ce  niveau  sera  de  5  mètres  au  moins. 

TABLEAU  RECAPITULATIF  DES  SURFACES  D'EAU,  DU  D^VELOPPEMEIIT 
ET  DE  LA  SURFACE  DES  QUAIS  DBS  DIVERS  BASSINS. 

Le  tableau  ci-dessus  résume  les  indications  générales  qui  pré- 
cèdent sur  les  surfaces  d'eau,  le  développement  et  la  surface  des 
quais  des  divers  bassins. 

L'étendue  totale  du  port,  limitée  du  côté  du  large  à  la  grande 

jetée,  et  dans  les  avant-ports  à  une  ligne  tirée  du  musoir  sur  la 

naissance  de  la   traverse   d'origine,    est  ainsi   actuellement   de 

232  hectares,  dont  i5o  hectares  de  surface  d'eau  et  82  hectares 

de  surface  de  quai  :  quand  le  bassin  de  la  Pinède,  aujourd'hui  en 

construction,  sera  achevé,  ces  chiffres  seront  respectivement  de 

3 00  hectares,  dont  : 

Surface  d'eau 197  hectares. 

Surface  de  quai io3 

La  longueur  mesurée  depuis  le  quai  de  la  Fraternité  au  fond 
du  Port-Vieux,  jusqu'à  l'avant-port  Nord, par  le  travers  de  l'extré- 
mité de  la  jetée,  est  de  5,3oo  mètres.  Ce  qui  fait  que  les  données 
générales  d'établissement  du  port,  rapportées  au  mètre  courant, 
sont  exprimées  par  les  chiffres  suivants  : 


ktkX  ACTUEL. 

PAR  hAtri  coniAirr  dr  port.  ~~ 

—  mèlres  carrés. 

Surface  d'eau,  bassins,  passes,  etc 383 

Surface  de  quai 1 55 

Surface  totale /i38 


APRàs  LUCflàTBHRNT 
du  bairin 

DB  LA   PfHÈDE. 

mètrei  curés. 

3/10 

178 

TTs"     i 
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Pour  les  bassins  les  plus  récents,  le  bassin  National  et  le  bassin 
de  la  Pinède,  ces  données  sont  les  suivantes  : 


Surface  d'eau 

Surface  de  quai , 

SURPAGB  TOTALE 64  1 


BASSIN 

BASSIN    5ATI0NAL. 

Di  LA  pmm. 

milret  étirés. 

mètres  carrés. 

liiS 

376 

â5l3 

379 

655 


Le  bassin  de  la  Pinède  est  un  peu  moins  large  que  le  bassin  Na- 
tional, la  surface  de  quai  est  notablement  agrandie  au  détriment 
de  la  surface  d'eau  :  la  surface  d'eau  dans  le  bassin  National  est 
exagérée;  on  a  cberclié  à  la  réduire  et  à  la  répartir  plus  utilement 
quand  on  a  étudié  le  plan  du  bassin  de  la  Pinède. 

S  2.  OUTILLAGE  DU  PORT. 
MOYENS  DE  COMMONICATION  AVEC  LMNTKRIEDR. 

Abstraction  faite  des  routes  de  terre,  qu'on  ne  doit  plus  compter 
désormais  que  comme  des  instruments  secondaires  pour  les  rela- 
tions industrielles  et  commerciales,  Marseille  est  desservie  par 
trois  lignes  de  cliemins  de  fer,  savoir  : 

1*"  Ligne  de  Lyon  et  de  Paris; 

9**  Ligne  des  Alpes  par  Aix; 

3*"  Ligne  de  Nice  et  d'Italie. 

Gares  de  chemins  de  fer.  —  Ces  trois  lignes  appartiennent  à  la 
Compagnie  des  cbemins  de  fer  P.-L.-M.;  elles  aboutissent  à  une 
môme  gare  principale,  la  gare  Saint-ChaHes,  qui  est  établie  sur 
une  liauteur  dominant  la  ville,  à  5o  mètres  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer.  De  celte  gare  partent  les  embranchements  qui  condui- 
sent aux  gares  secondaires  de  la  Joliette,  du  Pi'ado  et  du  Port- 
Vieux. 

La  gare  de  la  Joliette,  dite  gare  maritime,  placée  au  niveau  des 
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quais  à  proximité  du  bassin  de  ce  nom,  derrière  le  grand  bâti- 
ment qui  renferme  les  entrepôts  de  la  Compagnie  des  docks, 
est  réservée  aux  marchandises  en  provenance  ou  à  destination  de 
la  mer  et  des  docks,  et  au  transit  international. 

De  la  gare  du  Prado  se  détache  rembranchement  qui  conduit  à 
la  gare  du  Port-Vieux,  construite  en  arrière  du  quai  Sud  de  ce 
bassin,  auprès  du  bassin  de  Carénage.  Cet  embranchement, établi 
en  souterrain  sur  tout  son  parcours,  est  concédé  à  une  compagnie 
anglaise,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Port-Vieux;  son 
exploitation  est  faite  depuis  le  i*^*"  janvier  i885  par  la  Compagnie 
P.-L.-M.  pour  le  compte  du  concessionnaire  ^  11  n'est  utilisé  que 
pour  le  transport  des  marchandises. 

Ces  gares  occupent  ensemble  une  surface  totale  de  5i  hec- 
tares, 3o,  savoir  : 

hectares. 

Gare  Saint-Charies 3o  60 

Gare  maritime  de  la  JoHette 7   00 

Gare  du  Prado  ^ 12   i5 

Gare  du  Port-Vieux 1   55 

Total 5i   3o 


La  convention  du  96  mai  i883,  intervenue  entre  l'Etat  et  la 
Compagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M.,  comportait  la  con- 
struction : 

1**  D'un  nouvel  embranchement  qui  se  détacherait  de  la  ligne 
principale  à  la  station  de  FEstaque  pour  venir  aboutir  à  la  gare  de 
la  Joliette; 

2"*  D'une  gare  à  marchandises,  de  i5  hectares  d'étendue,  au 
quartier  d'Arenc; 

*  La  ]oi  qui  autorise  ia  Compagnie  *  Sans  compter  les  ateliers  annexés  à 

P.-L.-M.  k  faire  ceUe  exploitation  est  du        la  gare  et  qui  couvrent  ime  surface  d'en- 
3o  janvier  1886.  viron  7  hecl.  o5. 
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3°  D'une  gare  de  formation  des  trains  en  provenance  ou  à 
destination  des  quais,  h  côté  de  la  gare  précédente,  derrière  réta- 
blissement de  radoub. 

L'embranchement  de  l'Estaque  à  la  Joliette  et  la  gare  de  for- 
mation des  trains  sont  construits  et  ont  été  livrés  à  l'exploitation  le 
7  septembre  1891. 

La  gare  à  marchandises  d'Arenc,  établie  en  partie  sur  les  terrains 
de  l'ancien  abattoir  de  la  ville,  a  été  ouverte  le  1*^'  avril  1897 
et  livrée  à  l'exploitation. 

VOIES  FBRR^KS  DES  QUAIS. 

Port-Vieux.  —  11  n'existe  de  voies  ferrées  que  sur  le  quai  Sud, 
sur  une  longueur  de  /ioo  mètres,  et  sur  un  des  quais  du  bassin  de 
Carénage.  Ces  voies,  qui  mesurent  un  développement  de  666™,35 , 
aboutissent  à  la  gare  du  chemin  de  fer  du  Port-Vieux  :  elles  ont 
été  posées  par  la  compagnie  concessionnaire  de  ce  chemin  de  fer 
en  vertu  d'un  arrêté  préfectoral  en  date  du  \k  mai  1877. 

Elles  sont  exploitées,  depuis  le  1**  janvier  i885,  comme  l'em- 
branchement du  Port-Vieux  à  la  gare  du  Prado,  par  la  Compagnie 
des  chemins  de  fer  P.-L.-M. 

Bassiins  du  Nord.  —  Les  quais  des  bassins  du  Nord  sont  large- 
ment pourvus  de  voies  ferrées,  qui  aboutissent  aux  magasins  des 
docks,  à  la  gare  de  la  Joliette  et  à  la  gare  d'Arenc. 

Ces  voies,  au  point  de  vue  des  conditions  de  leur  établisse- 
ment, se  divisent  en  deux  réseaux  :  les  unes  ont  été  construites 
par  la  Compagnie  des  docks,  soit  en  vertu  d'autorisations  de  voirie 
précaires  et  révocables  (voies  du  quai  de  rive  de  la  Joliette  et  du 
quai  du  Lazaret) ,  soit  en  vertu  d'autorisations  découlant  de  l'acte 
de  concession  (voies  des  bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc);  les  autres 
ont  été  construites  par  l'Etat  au  moyen  des  fonds  qui  lui  ont  été 
fournis  par  la  Chambre  de  commerce  :  ce  sont  celles  du  bassin  de 
la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National. 
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Les  voles  du  premier  réseau  sont  exploitées  par  la  Compagnie 
des  docks  :  elles  mesurent  un  développement  total  de  1 7  kilomè- 
tres, 800;  les  quais  desservis  par  ces  voies  ont  une  longueur  de 
5^,695  mètres,  dont  1,946  mètres  dans  la  concession  du  dock  et 
760  mètres  en  dehors. 

Les  voies  du  réseau  de  l'Etat  sont  exploitées  par  la  Compagnie 
P.-L.-M.  Elles  ont  un  développement  de  2/1  kilomètres,  5 00. 

La  longueur  totale  des  voies  ferrées  des  quais  du  port  est  ainsi 
de  43  kilomètres. 

L'Etat  a  décidé  de  retirer  à  la  Compagnie  des  docks  les  autori- 
sations provisoires  en  vertu  desquelles  elle  a  établi  et  exploite  les 
voies  du  quai  de  la  Joliette ,  parce  que  la  situation  de  ces  voies  est 
légalement  irrégulière.  L'Etat  remplacera  les  voies  que  la  Compa- 
gnie a  été  autorisée  à  poser,  par  d'autres  qui  seront  établies  et 
exploitées  dans  les  mêmes  conditions  que  celles  du  bassin  de  la 
Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  la  Chambre  de  commerce 
fournissant  à  l'Etat  les  fonds  nécessaires  et  la  Compagnie  P.-L.-M. 
étant  chargée  de  l'exploitation  (Décision  ministérielle  du  5î5  juil- 
let 1895).  Toutes  les  voies  ferrées  des  quais  des  bassins  au  Nord 
du  Port-Vieux  seront  ainsi  placées  sous  un  régime  uniforme. 

APPAREILS  DE  MANUTENTION. 

On  compte  actuellement  sur  les  quais  et  dans  les  bassins  du 
port  198  appareils  de  manutention,  savoir  : 

1°  Dans  le  Port-Vieux.  —  3  grues  Gxes  à  bras,  l'une  de  quatre 
tonnes,  l'autre  de  huit  tonnes,  la  troisième  de  vingt-cinq  tonnes. 

Ces  trois  grues  ont  été  établies  par  la  Chambre  de  commerce 
et  sont  exploitées  par  elle  (Concession  donnée  par  décret  du 
97  janvier  1866  et  fusionnée  par  décret  du  f  6  avril  1896  avec 
les  autres  concessions  d'outillage  faites  à  la  Chambre  de  com- 
merce); 
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9**  Dam  le  bassin  de  la  Miette.  —  i  grue  fixe  à  bras  appartenant 
à  un  particulier;  li  grues  hydrauliques  fixes,  dont  ti  de  trois  tonnes 
et  9  d'une  tonne ,  installées  sous  les  hangai's  de  la  traverse  de  la  Jo- 
liette  qui  font  partie  de  la  concession  du  dock  ; 

3°  Dans  les  bassins  du  Lazaret^  d'Arenc  et  de  la  Gare-Maritime ^  et 
dans  le  péinmètre  de  la  concession  du  dock.  —  1 6  grues  hydrauliques 
fixes  à  double  pouvoir,  d'une  et  trois  tonnes  de  puissance  et  de 
7  mètres  de  portée; 

2  3  gi'ues  hydrauliques  fixes  à  simple  pouvoir,  d'une  tonne  de 
puissance  et  de  7°*,5o  de  portée; 

20  grues  hydrauliques  mobiles,  à  portique,  les  unes  à  pivot, 
les  autres  sur  plaques,  ayant  une  tonne  et  quart  de  puissance  et 
une  portée  de  7°*,5o; 

t  grue  roulante  à  vapeur  de  deux  tonnes; 

1  grue  roulante  à  bras  de  5  tonnes; 

2  grues  roulantes  à  bras  de  i  tonne; 

I  ponton-mâture  flottant  h  vapeur  de  20  tonnes; 

1  élév.ateur  flottant  à  vapeur,  pour  le  débarquement  des 
céréales; 

3  appareils  Archimède,  appareils  à  vis  sans  fin  verticale,  action- 
nés par  une  machine  à  vapeur,  pour  le  débarquement  des 
céréales; 

1  chaland  pour  remiser  ces  appareils; 

Ces  appareils  appartieiment  à  la  Compagnie  des  docks  ^; 

8  élévateur  mobiles  Poulson  pour  les  céréales; 

*  Celte  ënumëration  ne  comprend  pas  ■    et  dont  la  coui*se  varie  de  6  à  aA  mê- 
les appareils  des  entrepôts  et  magasins  très; 
de  la  Compagnie  des  docks,  savoir  :  Et  les  appareils  hydrauliques  suivants  : 

1  machine  électrique  de  60  chevaux  8  grues  de  c^ve  de  1  ton  ne  de  puissance; 

pour  transmission  de  force  motrice;  8   élévateurs  de  1  tonne  i/q   et   de 

3i   descenderies  à  frein  de  1    tonne  ai  mètres  de  course; 
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f)  chalands  portant  les  machines  à  vapeur  actionnant  ces  appareils; 

1  chaland  pour  remiser  les  élévateurs  Poulson; 

1  {{rue  flottante  à  vapeur  pour  déplacer  ces  appareils; 

1  0.  hennés  automatiques  pour  le  débarquement  des  céréales 
avec  l'aide  des  grues  hydrauliques; 

9  grues  à  vapeur  installées  sur  des  chalands,  ayant  de  i,5oo  à 
9,000  kilogrammes  de  puissance; 

Ce  matériel  appartient  aux  entrepreneurs  de  manutention  de  la 
Compagnie  des  docks; 

4**  Dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  le  bassin  National.  — 
7*3  appareils  hydrauliques  qui  ont  été  installés  par  la  Chambre  de 
commerce  en  vertu  des  décrets  de  concession  des  6  juillet  1 883  et 
i6  avril  1896,  savoir  : 

9  0  grues  hydrauHques  mobiles  de  i,9  5o  kilogrammes  de  puis- 
sance; 

8  grues  hydrauliques  mobiles  à  double  pouvoir  de  1  et  3  tonnes 
de  puissance  ; 

3  grues  hydrauliques  mobiles  de  3  tonnes  de  puissance; 

3  treuils  hydrauliques  mobiles  de  1  tonne  de  puissance  ; 

38  cabestans  hydrauHques  de  4oo  et  800  kilogrammes; 

1  bigue  oscillante  hydraulique  d'une  puissance  de  190  tonnes; 

Ces  appareils  sont  en  service  depuis  le  mois  de  juillet  1887; 

5**  Appareils  flottants  dans  les  divers  bassins.  —  1  ponton-mâture 
à  vapeur  construit  par  la  Société  des  forges  et  chantiers  pour  cin- 

16  ëlëvateurs  de  1  tonne  i/4  et  de  1  ëlëvaleur  de  1  tonne  et  de  70  cenli- 

13  mètres  de  course;  mèlres  de  course; 

3  descenderies-ëlëvateurs  de  1  tonne  1  presse  à  confectionner  les  balles  de 

1/4  et  de  1  a  mètres  de  course;  tabac,  de  3o  tonnes; 

a  descenderies-élëvateurs  de  1  tonne  1  presse  à  confectionner  les  balles  de 

el  de  6  mètres  de  course;  coton,  de  80  tonnes. 
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quante  tonnes  et  dont  la  puissance  est  limitée  aujourd'hui  à  trente 
tonnes  :  ce  ponton  appartient  à  la  Société  des  forges  et  chantiers; 
1  ponton-mâture  à  vapeur  de  60  tonnes; 

9.  pontons-mâtures  à  vapeur  de  ao  tonnes; 

1  ponton-mâture  à  vapeur  de  i5  tonnes; 

1  ponton-mâture  à  vapeur  de  10  tonnes; 

Ce  matériel  appartient  à  des  entrepreneurs  de  travaux  ou  de 
débarquement; 

1  ponton-mâture  à  bras  de  10,000  kilogrammes; 

1  ponton-mâture  à  bras  de  7,000  kilogrammes; 

t  ponton-uîâture  à  bras  de  4, 000  kilogrammes; 

1  ponton-mâture  à  bras  de  3, 000  à  /i,ooo  kilogrammes; 

9  grues  à  vapeur  de  9  tonnes,  montées  sur  pontons  à 
hélice  ; 

Ces  appareils  appartiennent  à  des  compagnies  ou  à  des  parti- 
culiers; 

Soit  donc  en  totalité  198  appareils  de  manutention  :  il  en  exis- 
tait 76  à  la  fin  de  1886. 

L'installation  d'un  grand  nombre  de  ces  appareils  remonte  déjà 
h  une  époque  ancienne.  Les  grues  du  Port-Vieux  et  du  bassin  de 
la  Jolietle,  les  appareils  des  docks,  grues  hydrauHques  et  autres, 
les  grands  pontons-mâtures  à  vapeur  existent  depuis  plus  de  trente 
ans  :  en  i863,  le  port  de  Marseille  disposait  de  89  grues  hydrau- 
liques et  de  18  autres  appareils  à  vapeur  ou  à  bras. 


HANGARS  ET  MAGASINS. 


Port'Vietix.  —  11  n'existe  aucun  hangar  sur  les  quais  du  Port- 
Vieux. 

Le  long  du  quai  Sud  de  ce  bassin,  le  long  des  quais  du  canal 
des  Douanes  et  en  façade  sur  ces  quais,  on  trouve  un  grand 
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nombre  de  mafjasins  particuliers  qui  sont  de  construction  fort  an- 
cienne, à  Texception  d'un  seul  qui  a  M6  <^tabli  il  y  a  une  douzaine 
d'années,  à  côté  de  la  gare  du  chemin  de  fer  et  auquel  on  a 
donné  le  nom  de  Magasins  généi^aux  du  PoriStid. 

Bassin  de  la  Juliette.  —  Il  n'y  a  pas  de  hangai^s  sur  les  quais 
de  ce  bassin,  sauf  sur  le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette,où 
l'on  trouve  le  hangar-magasin  de  la  Compagnie  des  messageries 
maritimes;  ce  magasin  dépend  de  la  concession  du  dock.  La 
Compagnie  des  docks  le  loue  à  la  Compagnie  des  messageries  ma- 
ritimes. 

Plusieurs  compagnies  ont  été  autorisées  par  des  arrêtés  préfecto- 
raux à  établir  sur  les  quais  des  petits  bureaux  ou  quelques  construc- 
tions légères,  pour  magasins  affectés  à  leur  usage  personnel;  mais 
ces  établissements,  destinés  à  renfermer  les  ustensiles  et  outils  né- 
cessaires aux  opérations  de  ces  compagnies,  n'ont  pas  d'impor- 
tance. Les  compagnies  de  navigation,  autres  que  la  Compagm'e 
des  messageries  maritimes,  (pii  opèrent  dans  ce  bassin,  ont  pour 
la  plupart  leurs  bureaux  et  des  magasins  dans  les  maisons  qui 
sont  en  façade  sur  le  quai  de  rive. 

Pour  les  constructions  autorisées  sur  les  quais,  les  permission- 
naires payent  une  redevance  d'occupation,  et  cette  redevance  est 
fixée  par  mètre  carré  et  par  an;  le  taux  actuel,  variable  suivant 
le  quai,  est  de  20  francs  par  mètre  carré  et  par  an  sur  le  quai  de 
rive  du  bassin  de  la  Joliette  et  de  10  francs  sur  le  quai  de  la 
jetée  extérieure  du  même  bassin;  de  7  francs  sur  les  divers  quais 
du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National;  enfin  de 
'i  francs  aux  abords  du  cap  Pinède. 

Bassins  exploités  poi'  la  Compagnie  des  docks  :  bassins  de  laJolieite, 
du  Lazaret,  dWrenc  et  de  la  Gave-Maritime.  —  Le  lableau  sui\ant 
donne  les  surfaces  intérieures  des  hangai^s  et  magasins  construits 
et  exploités  par  la   Compagnie  des  docks,    lant  dans  les  limites 
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de  sa  concession  que  sur  les  terrains  de  son  domaine  privé  situés 
aux  abords  : 


DKSIONATION. 

SURFACE  \  LUUTÈRIBOR  DES  MORS. 

DÉrôre 

DrfcOVTKaT. 

GiVBS. 

RKZ-DE- 
CHAOSSéB. 

éTAGKS. 

8i;bpacbs 

TOTALES. 

t»_   .  Il                î     tlaimni 

roèU  carr. 

• 
• 
* 

met.  carrés. 
33,910  79 
Ai, 007  35 

roH.  carrés. 

8,«6o  68 

55,356  56 

met.  carrés. 
4s, 171  47 
96,36391 

• 

met.  carr '•}«. 

■ 
18,600  00 

4e  la             ^    Magasiiu 

Totaux  dout  la  concossion 

• 

74,918  i4 

63,6i7  i4 

188,535  38 

18,600  00 

Domaine  privé 

de  la                  Grand  entrepôt 

9,&89  68 

• 

io,is5  s3 
ii,o64  «0 

6o.i33  1*7 

m  ihR  aR 

a 

•          :    ii,o64ao 

dcadork». 

Totaux   pour  le  domaine  privé  de  la 
Gomoaffnie  des  docks. 

9,489  68 

«1,189  43 

i 

1 

6o,i33  17  '   on.8f«  «8 

a 

La  quantité  totale  de  marchandises  que  le  dock-entrepôt  de  la 
Joliette  peut  contenir  varie  de  i3o,ooo  à  i4 0,000  tonnes,  sui- 
vant leur  nature,  et  si  on  y  ajoute  celle  qu'il  est  possible  déloger 
dans  le  domaine  privé  de  la  compagnie  concessionnaire, on  trouve 
environ  900,000  tonnes. 

Ces  chiffres  s'établissent  ainsi  qu'il  suit  : 

TONNES 
F»' 

Surfaces.  mètre  carré.      Quanti  les. 

^  .       [  Dépôts  à  découvert.   i8,6oo"9,oo  à  i*,5oo  27,9001000. 

,      I  Rez-de-chaussée..    76,918    i4  à  o  800  1)9,935 

(  Étages 63,617     24  à  o  700  44,532 

Total  pour  la  concession 1 32,367 

TONNES 
par 
Surfaces.  mètre   carré.     Quanlilés. 

Domaine  privé  de/  Gaves 9,489'"*i,68  à  o*,8oo  7,592  lonn. 

la  Compagnie!  Rez-de-chaussée.    21,189    43  à  0  800  16,952 

des  docks.       (  Étages 60,1 33     17  à  o  700  42,093 

Total  pour  le  domaine  privé 66,637 
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Soit  en  totalité,  pour  l'ensemble  de  la  concession  et  du  do- 
maine privé,  199,00/1  tonnes;  en  nombre  rond  200,000  tonnes; 

Bassin  de  la  Gai^e-MartUnie  et  bassin  National.  —  Hangars  con- 
cédés à  la  Chambre  de  commerce.  —  Un  décret  du  7  juillet  1881, 
complété  par  un  décret  du  i®'"  juin  1882  et  par  le  décret  du 
16  avril  1895,  a  concédé  à  la  Chambre  de  commerce  l'autorisation 
de  construire  à  ses  frais  des  hangai's  publics  sur  les  quais  des 
môles  A  et  G,  de  la  travei'se  de  l'Abattoir,  et  sur  les  quais  de  rive 
du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  au  Sud  de 
la  passe  des  bassins  de  Radoub. 

Ges  hangars  al)riteront  une  surface  de  60,000  mètres  carrés 
environ. 

Les  hangars  projetés  sur  le  quai  de  rive  n'ont  pas  été  construits. 

Geux  des  quais  Nord  et  Sud  du  môle  A,  de  la  traverse  de 
l'Abattoir  et  du  môle  G  ont  été  établis  et  livrés  à  l'exploitation  de 
i883  à  1889.  Ils  mesurent  une  surface  de  5/i,3i6'"^,  16,  savoir: 


DÉSIGNATION. 

LOKGUEOn. 

LARGEUR. 

SDRF 
COUVBRTB. 

ACE 

CODVBRTB 
et 

(   Hani^ar  du  Nord 

niclres 

338 
338 

3o3 
3o3 

338 
338 

mètres. 
35 
30 

? 
37 

35 
35 

niclres  carrés. 
7,377    76 
7,377    76 

13,906  56 
13,906  56 

6,973  76 
6,973  76 

met.  carr. 
5,950 
5,950 

1  1,31  1 
11,311 

5,700 
5,700 

Mùlc  A..     "   ^      ,     '7 

r   HaiiPBr  du  Sud 

Traverse  j   Hanpar  du  Nord 

PAK.««  •    1   Hanpar  du  Sud 

1  ADattou*.  1   """0     ""  »^'"" 

«.  .    -,     (  Hanirar  du  Nord, 

Môle  C  .     ****"o"    ""  iivi«, 

*  *  f   Hanirar  du  Sud 

ToTAOX 

5ii,3i6  16 

45,733 

Indépendamment  des  ban  gars  publics  construits  par  la  Gbambre 
de  commerce,  il  existe  sur  le  quai  de  la  grande  jetée,  au  droit  de 
ces  bassins,  un  certain  nombre  de  magasins  de  peu  d'importance, 
que  diverses  compagnies  de  navigation   et  industrielles  ont  été 


Digitized  by 


Google 


OUTILLAGE  DL   PORT.  79 

autorisées,  par  des  arrêtés  préfectoraux,  à  établir  pour  leur  usage 
personnel  dans  l'intérêt  de  l'exploitation  du  port. 

Les  permissionnaires  payent  à  l'État  une  redevance  d'occupa- 
tion; cette  redevance  est  fixée  au  mètre  carré  et  par  an;  elle  est 
d'environ  sept  francs. 

INSTRO^EPTTS  DR  RADOUB.  RhiPARATlOlfS  RT  DEMOLITIONS  DES  NWIRES. 

Réparalians  des  navires.  —  On  tronve  à  Mai*seille,  pour  les  i*é- 
parations  des  navires  : 

i"*  Le  chantier  du  Pliaro,  dans  Tavant-port  Sud; 

2°  Le  bassin  de  Carénage ,  à  l'entrée  du  Port-Vieux ,  du  côté  Sud  ; 

3°  Le  bassin  spécial  pour  les  réparations  des  navires  à  flot; 

4°  Le  bassin  pour  les  réparations  sur  pontons; 

5**  Six  formes  sèches  de  radoub,  dont  l'entrée  est  dans  le  bassin 
des  réparations  à  flot. 

Le  chantier  du  Pharo,le  bassin  de  Carénage,  le  bassin  pour  les 
réparations  des  navires  à  flot  sont  à  l'usage  libre  et  gratuit  du  public. 

Le  bassin  des  réparations  sur  pontons  et  les  formes  sèches  sont 
concédés  à  la  Compagnie  des  docks  qui  les  exploite  aux  conditions 
d'un  cahier  des  charges  annexé  à  la  convention  de  concession. 

Le  chantier  du  Pharo,  situé  en  arrière  du  bassin  du  même 
nom,  est  aifecté  plutôt  aux  constructions  neuves  qu'aux  répara- 
tions; il  ne  comporte  aucune  installation  spéciale  en  vue  de  ces 
dernières  opérations,  sa  surface  est  de  i  i,3oo  mètres  carrés. 

Le  bassin  de  Carénage  est  exclusivement  afl'ecté  au  carénage  des 
navires.  Sa  surface  est  de  16,137  mètres  carrés  :  il  présente  un 
développement  de  quais  de  565  mètres;  son  tirant  d'eau  est  de 
5  mètres. 

Il  existait  autrefois  une  forme  flottante  appartenant  à  la 
Compagnie  des  docks  et  qui  était  mouillée  dans  le  Port-Vieux.  Ce 
dock  ne  pouvait  pas  recevoir  de  navires  ayant  plus  de  60  mètres 
de  longueur  et  /i°',3o  de  tirant  d'eau.  Il  était  muni  d'une  machine 
de  2  5  chevaux  au  moyen  de  laquelle  l'épuisement  pouvait  être 
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opéré  en  trois  heures  et  demie.  Construit  en  bois  en  18/16  par  la 
Chambre  de  commerce,  en  exécution  d'un  arrêté  ministériel  du 
17  avril  18/16,  il  a  été  cédé  le  19  mars  1  858  à  la  Compagnie 
des  docks  qui  Ta  exploité  jusqu'à  sa  démolition  effectuée  en  189/1 
pour  cause  de  vétusté.  Sa  construction  avait  coAté  355, 000  fr., 
son  poids  était  de  968  tonnes.  Les  pompes  étaient  du  système  Le- 
testu,  à  simple  effet;  elles  étdent  au  nombre  de  quatre. 

Le  bassin  des  réparations  des  navires  à  Ilot  et  le  bassin  des  ré- 
parations sur  pontons  ont  été  décrits  dans  le  chapitre  rr  Description 
du  port^. 

La  longueur  maxima  des  formes  sèches  indiquée  dans  le  tableau 
ci-après  est  mesurée  entre  les  parements  extérieurs  des  murs  de 
tète  pour  la  forme  n°  1  et,  pour  les  autres  formes,  entre  le  pare- 
ment extérieur  du  mur  de  tète  et  le  parement  intérieur  du  mur 
du  fond  de  la  forme. 

Les  longueurs  utiles,  c'est-à-dire  les  longueurs  maxima  des  na- 
vires susceptibles  d'être  admis,  mesurées  entre  perpendiculaires 
à  la  flottaison,  sont  respectivement  de  1  7a°',/r5,  io5™,3o,  85°',/io 
et  iti5°',/io. 


DESIGNATION 

det 

P0RIIB8. 


LONGUEUR 


MAXIMi. 


Forme  ii"  i 
Fonnc  n*  a 
Forme  n*  3 
Forme  n"  A 
Forme  ii°  5 
Forme  n"  6 


mèlreii. 

i8i  5o 

1  10  00 

90  00 

90  00 

1«^0  00 

i3o  00 


LARGEUR. 


mèlreH. 


TIRANT  DEAU 

St'R  LBS  Tins. 


X  L'iméi. 


135   ào 


niètret. 
00 


•7^  ''  I   13  00  h 

105  3oi   ''  t  i    <5oo 

85  ko  {  ,  r  4    6  00 

(   10  a5  ) 

85  ao  1  ,^  }    6  00 

10  q5 


iG  Go   I 
10  /i5  ) 


G  Go 


195  ilo  <         ,^\    G  Go 
(    10  ao 

I 


lu  rosi». 


luelres. 

5  60 

5  00 

5  30 

5  30 

5  G5 
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Toutes  les  formes  ont  une  fosse  à  gouvernail. 

Le  temps  nécessaire  pour  Faccorage  et  pour  les  épuisements 
varie  suivant  les  formes  et,  pour  une  même  forme,  avec  le  dépla- 
cement du  navire. 

Ce  temps,  si  le  personnel  du  bord  est  suQisant,  est  en  général 
de  vingt  minutes  dans  les  formes  n^  i ,  2 ,  5  et  6  ;  dix  à  quinze 
minutes  suffisent  dans  les  formes  3  et  /i. 

11  faut  compter  en  général  : 

Deux  heures  et  demie  pour  épuiser  la  forme  n°  1 ,  qui  contient 
1)1,000  mètres  cubes  d'eau; 

Deux  heures  pour  la  forme  n**  2,  qui  contient  1/1,000  mètres 
cubes; 

Une  heure  et  quart  pour  les  fonnes  n**  3  et  4 ,  qui  contiennent 
8,000  mètres  cubes  chacune; 

Deux  heures  et  quart  pour  les  formes  n**  5  et  6 ,  qui  contiennent 
1 5,000  mètres  cubes  chacune. 

Pour  épuiser  à  la  fois  les  formes  n°*  1  et  2,  il  faut  quatre  heures; 
pour  épuiser  à  la  fois  les  formes  n**  1 ,  2  et  3 ,  il  faut  quatre  heures 
et  demie;  pour  épuiser  à  la  fois  les  formes  n^  1,  2,  3,  4  et  5,  il 
faut  cinq  heures  et  demie;  pour  épuiser  les  six  formes  à  la  fois,  il 
faut  six  heures  et  demie. 

La  plus  grande  partie  des  navires  qui  entrent  aux  bassins  uni- 
quement pour  nettoyer  et  peindre  leur  carène  font  cette  opéra- 
tion en  un  seul  jour.  Un  navire  de  4, 000  tonneaux  fait  dans  une 
journée  le  grattage  et  le  peinturage  de  sa  carène. 

On  a  réservé  à  côté  de  la  forme  n**  2  l'emplacement  nécessaire 
pour  la  construction  d'une  septième  forme  quand  l'utilité  en  sera 
reconnue. 

Démolitiofi  des  navires.  —  La  démolition  des  navires  est  auto- 
risée sur  différents  points  du  port  aux  emplacements  qui  sont  dis- 
ponibles, en  général:  dans  le  Port-Vieux,  à  côté  du  bassin  de  Garé- 
nage,  là  où  se  trouvait  autrefois  le  dock  flottant;   et  dans  les 

TU,  9* partie.  6 
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nouveaux  bassins,  en  tête  des  môles.  Lorsque  la  démolition  est 
assez  avancée  pour  qu  elle  ne  puisse  plus  être  effectuée  à  flot,  on 
amène  le  navire  dans  le  bassin  dit  des  Réparations  sur  ponlans;  la 
compagnie  concessionnaire  met  ce  bassin  à  sec,  et  le  navire  une 
fois  échoué,  on  achève  sa  démolition. 

Le  nombre  des  places  susceptibles  d'être  affectées  à  la  démoli- 
tion des  navires  étant  très  limité  et  le  nombre  des  navires  en  dé- 
molition augmentant  d'année  en  année,  il  a  dû  être  pris  un  arrêté 
réglementaire  aux  termes  duquel  aucun  navire  ne  peut  être  intro- 
duit dans  le  port  pour  y  être  démoli  sans  une  autorisation  délivrée 
par  le  préfet,  la  Chambre  de  commerce  entendue.  Cet  arrêté,  qui 
remonte  au  9  décembre  1898,  spécifie  que  les  propriétaires  des 
navires  à  démolir  devront  se  conformer  aux  mesures  de  précau- 
tions qui  seront  prescrites  par  les  officiers  de  port,  que  les  arrêtés 
d'autorisation  fixeront  le  délai  accordé  pour  la  démolition  et  que 
ce  délai  ne  devra  en  aucun  cas  dépasser  six  mois. 

REMORQUEURS.  EMBARCATIONS  DE  SERVITUDE.  BATEAUX-CITBRlfES. 

Remorqueurs.  —  Le  remorquage  dans  le  port  et  à  l'extérieur  du 
port  est  absolument  libre. 

On  compte  actuellement  à  Marseille,  en  service,  5o  remor- 
queurs dont  la  jauge  brute  varie  de  17  à  98  tonneaux  et  la  puis- 
sance de  la  machine  de  3o  à  5)98  chevaux.  Tous  ces  remorqueurs 
sont  à  hélice. 

Embarcations  de  servitude.  —  Il  existe  dans  le  port  un  grand 
nombre  de  bateaux  et  d'embarcations  de  diverses  sortes  pour  le 
transport  des  marchandises  dans  l'intérieur  du  port,  mahonnes, 
chattes,  accons,  chaloupes,  gourses,  etc.,  que  l'on  désigne  sous  le 
nom  d'embarcations  de  servitude  : 
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8DBPAGB  POBtIi 

ea  en 

mitres  ctirët.  tonnes. 

301   mahonnes 1 8,653  27  pouvant  porter  12, 636 

191  chattes iS^Sog  85  —  ii,846 

/17  chalands,  ou  pontons  à  char- 
bon et  autres  marchan- 
dises        3,386  00  —  1/1,000 

6  accons 280  00  —  60 

2  chaloupes 54  00  —  20 

4i  gourses 576  87  —  160 

488  embarcations 38,258  99  —  38,722 


A  cette  nomenclature,  il  faut  ajouter  29  embarcations  diverses, 
chattes,  gourses,  chattes  d'abatage  et  270  radeaux  de  calfats, 
occupant  ensemble  une  surface  de  3,8 46  mètres  carrés. 

On  n'y  a  pas  compris  le  matériel  employé  pour  l'exécution  des 
travaux  du  port,  dragues,  porteurs,  grues,  etc. 

Les  embarcations  de  servitude  et  les  radeaux  de  calfata  occu- 
pent ainsi  dans  les  bassins  une  surface  de  près  de  û  hectares. 

Ce  matériel  menaçait  d'encombrer  le  port,  ainsi  qu'il  advint 
dans  le  port  de  Gênes  il  y  a  quelques  années,  où  l'encombrement 
était  tel  que  les  navires  ne  pouvaient  pas  accoster  les  quais  et  se 
trouvaient  dans  l'obligation  d'opérer  toujours  par  mahonnes.  Dans 
le  but  d'éviter  cet  inconvénient,  le  préfet  rendit,  le  19  dé- 
cembre 1874,  un  arrêté  aux  termes  duquel  il  est  formellement 
interdit  d'introduire  dans  le  port  un  appareil  flottant  quelconque 
qui  ne  soit  pas  un  navire  naviguant,  muni  d'un  rôle  d'équipage, 
sans  une  autorisation  spéciale  du  préfet,  après  avis  de  la  Chambre 
de  commerce.  Ceux  qui  ont  obtenu  l'autorisation  d'introduire  des 
embarcations  de  servitude  dans  le  port,  sont  tenus,  quand  ils  n'en 
font  pas  usage  personnellement,  de  les  louer  à  ceux  qui  en  font  la 
demande;  l'arrêté  détermine  les  prix  maxima  de  location  des  em- 
barcations des  diverses  catégories.  Un  arrêté  semblable  avait  été 
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pris  déjà  en  1 855,  le  i3  décembre,  et  il  avait  été  rapporté  le 
17  septembre  1870. 

Il  a  été  reconnu  que  dans  l'état  actuel  de  l'exploitation  du  port, 
il  conviendrait  que  l'espace  occupé  par  les  embarcations  de  servi- 
tude fût  limité  à  35,0  00  mètres  carrés.  Cette  limite  étant  dépassée, 
•  il  n'est  plus  accordé  aucune  autorisation  nouvelle. 

Bateaux-citemes.  —  11  bateaux-citernes,  dont  8  à  vapeur,  appar- 
tenant à  des  particuliers,  sont  employés  pour  le  transport  de  l'eau 
douce  destinée  à  l'approvisionnement  des  bâtiments.  Ces  bateaux 
ont  un  tonnage  variable  de  28  à  84  tonneaux;  la  puissance  de 
leurs  machines  motrices  varie  de  1 5  à  25  chevaux.  Us  sont  munis 
d'une  pompe  qui  est  mue  par  la  macliine  du  bord  et  qui  sert  à  re- 
fouler l'eau  dans  les  bâches  ou  dans  les  chaudières  des  navires  à 
approvisionner. 

Les  bateaux-citernes  à  bras  ont  un  port  effectif  de  3o  mètres 
cubes  chacun. 

Ferry-Boats.  — Un  service  de  bateaux-mouches,  ou  ferry-boats, 
est  organisé  par  un  particulier  permissionnaire  en  deux  points  du 
Port-Vieux:  en  face  de  l'Hôtel  de  Ville,  et  à  côté  de  la  Consigne 
sanitaire,  pour  passer  les  piétons  d'un  quai  à  l'autre.  Ces  bateaux, 
composés  de  deux  demi -coques  supportant  un  plancher  et  entre 
lesquelles  sont  logés  la  machine  et  l'appareil  moteur,  ont  un  ton- 
nage variant  de  25  à  3o  tonneaux;  la  force  de  leurs  machines  est 
de  20  à  26  chevaux.  Us  sont  au  nombre  de  cinq. 

LESTAGE.  P^ULl^RES. 

Lestage.  —  Le  lestage  est  libre.  Mais,  pour  assurer  le  service, 
l'Etat  a  fait  établir  trois  parcs  à  lest  où  les  navires  trouvent  à  tout 
instant  du  lest  et  où  ils  peuvent  déposer  celui  dont  ils  veulent  se 
défaire.  Ces  parcs  sont  situés  :  le  premier  au  Port-Vieux,  à  côté 
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du  bassin  de  Carénage;  le  second  sur  les  quais  du  Port-Vieux, près 
du  fort  Saint-Nicolas;  le  troisième  enfin,  sur  le  quai  de  rive  du 
bassin  de  la  Gare-Maritime,  au  Sud  du  môle  A. 

Le  service  des  parcs  à  lest  est  confié  à  un  entrepreneur  qui  est 
chargé  des  opérations  et  fournitures  à  des  prix  fixés  par  un  cahier 
des  charges. 

Pégoulières.  —  L'Etat  a  établi,  en  deux  points  du  port,  des  ate- 
liers pour  la  fonte  des  matières  de  toute  espèce  qui  sont  employées 
dans  le  radoubage  des  navires.  Ces  établissements,  que  Ton  désigne 
sous  le  nom  de  Pégoulières,  sont  situés  :  l'un  sur  le  quai  du  bassin 
de  Carénage,  l'autre  sur  la  jetée  du  bassin  de  Stationnement,  à 
l'entrée  du  bassin  de  la  Joliette.  Ils  comprennent  un  certain  maté- 
riel ,  des  outils  et  ustensiles  qui  appartiennent  à  l'Etat. 

Une  troisième  pégoulière  a  été  établie  dans  l'enceinte  des  bas- 
sins de  radoub  par  la  compagnie  concessionnaire  et  elle  est 
exploitée  par  cette  compagnie. 

L'exploitation  des  deux  premières  pégôulières,  installées  sur  les 
quais  à  l'usage  libre  du  public,  est  confiée  à  un  entrepreneur,  par 
adjudication.  L'entrepreneur  paye  à  l'Etat. un  prix  de  location;  il 
est  responsable  des  établissements  et  du  matériel. 


ENGINS  DE  SAUVETAGE.  éCLAIRAGE. DISTRIBUTION  D>EAU. 

DISPOSITIONS  PRISES  POUR  LE  CAS  D'INCENDIE.  COMMUNICATIONS  TELéPHONlQUES. 

Engins  de  sauvetage.  —  Tous  les  quais  construits  dans  ces  vingt 
dernières  années  ont  été  munis  de  chaînes  et  d'échelles  de  sauve- 
tage. Ces  chaînes  et  échelles  sont  placées  sur  le  parement  des 
quais,  au  niveau  et  au-dessus  de  l'eau  :  les  échelles  sont  noyées 
dans  le  parement  de  façon  à  ne  pas  être  démolies  par  les  bateaux 
qui  accostent. 

Sur  les  quais,  on  trouve  des  gaffes  Legrand  et  des  lignes  Bru- 
nel;  celles-ci  sont  sous  la  garde  des  douaniers  de  service,  et  les 
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gaffes  sont  accrochées  aux  guérites  de  la  Douane.  Trois  postes  ont 
été  organisés  pour  secours  aux  noyés. 

Eclairage.  —  Les  quais  à  l'usage  libre  du  public  sont  éclairés 
au  gaz  par  les  soins  de  la  Ville.  Quelques  compagnies  de  naviga- 
tion ou  armateui's  ont  établi  sur  les  quais,  aux  points  où  ils  font 
habituellement  leurs  opérations,  des  appareils  d'éclairage  intensif; 
ils  ont  à  leur  charge  tous  les  frais  de  ces  installations. 

Les  quais  du  dock  sont  éclairés  au  gaz,  aux  frais  de  la  com- 
pagnie concessionnaire.  Celle-ci  a  installé,  il  y  a  quatre  ou  cinq 
ans,  l'éclairage  électrique  dans  tout  le  périmètre  de  sa  concession. 

La  Compagnie  des  messageries  maritimes,  qui  a  loué  à  la  Com- 
pagnie des  docks  les  hangars-magasins  du  quai  Sud  de  la  traverse 
de  la  Joliette,  a  une  installation  spéciale  pour  l'éclairage  électrique 
de  ces  hangars. 

Distribution  d'eau.  —  L'eau  de  la  Ville  est  distribuée  sur  tous  les 
quais  :  des  bornes-fontaines  sont  placées  de  loin  en  loin  pour  les 
besoins  de  la  population  ouvrière  et  des  équipages  des  navires;  des 
prises  d'eau  munies  de  compteurs  ont  été  établies  sur  divers  points 
pour  les  bateaux-citernes  qui  fournissent  l'eau  aux  navires. 

Des  bouches  d'arrosage,  pouvant  servir  en  cas  d'incendie,  ont 
été  placées  sur  tous  les  quais,  sur  tous  les  môles  et  traverses. 

Plusieurs  compagnies  de  navigation,  qui  opèrent  toujours  aux 
mêmes  quais,  ont  obtenu  de  la  Ville  des  prises  d'eau  sur  ces  quais 
pour  l'approvisionnement  de  leurs  navires. 

La  Chambre  de  commerce  a  été  autorisée,  par  décision  ministé- 
rielle du  10  janvier  1896,  à  étabhr  à  ses  frais,  sur  les  quais  munis 
de  hangars,  des  prises  d'eau  pour  la  livraison  de  l'eau  aux  navires. 
La  livraison  est  faite  au  compteur.  La  Chambre  de  commerce  a 
une  concession  d'eau  de  la  Ville,  également  au  compteur.  Ces 
prises  d'eau  ont  été  mises  en  service  en  1896. 

La  Compagnie  des  docks  a  installé  dans  ses  établissements  une 
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distribution  d'eau  très  complète  qui  fournit  l'eau  sur  les  quais, 
dans  les  cours  et  aux  divers  étages  des  magasins.  L'eau  provient 
d'un  réservoir  que  la  Compagnie  a  fait  construire  sur  le  point  le 
plus  élevé  de  la  propriété  qu'elle  possède  au  cap  Pinède,  à  une 
hauteur  àe  ko  mètres  au-dessus  des  quais.  Ce  réservoir  est  ali- 
menté par  les  eaux  de  la  Ville. 

Précautions  pour  le  cas  d^incendie.  —  Des  bateaux-pompes  à  in- 
cendie, se  manœuvrant  à  bras,  sont  en  station  sur  différents  points 
du  port.  Le  service  du  port  possède  deux  pompes  à  incendie  à  va- 
peur, l'une  montée  sur  un  chariot,  l'autre  installée  sur  un  bateau 
spécial,  La  Moselle. 

Ce  bateau-pompe,  qui  est  muni  d'une  machine  de  60  che- 
vaux, peut  lancer  3, 2 00  litres  par  minute  jusqu'à  une  hauteur 
atteignant  Ixo  mètres.  Quand  il  est  utilisé  pour  inonder  la  cale 
d'un  navire  ou  pour  épuiser  l'eau  de  la  cale,  le  débit  de  la  pompe 
varie  de/i,5ooà5,5oo  litres  par  minute,  suivant  la  hauteur  de 
l'aspiration  et  du  refoulement. 

Les  bateaux-citernes  sont  susceptibles  d'être  employés  dans  le 
cas  d'incendie. 

Les  distributions  d'eau  sous  très  fortes  pressions  pour  le  service 
des  appareils  hydrauliques  dans  le  dock  et  sur  les  quais  libres  du 
bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  peuvent  être  uti- 
lisées. Si  l'on  voulait  se  servir  de  l'eau  à  la  pression  de  régime, 
qui  est  de  B2  atmosphères,  on  ne  pourrait  faire  usage  que  de 
lances  articulées,  parce  qu'aucune  manche  flexible  ne  résisterait 
à  une  pression  de  53  kilogrammes  par  centimètre  carré  :  ces 
lances  sont  construites  à  genouillères  de  façon  à  pouvoir  être  pla- 
cées suivant  toutes  les  orientations;  c'est  le  système  qui  existe  dans 
le  dock,  mais  il  est  assez  imparfait,  car  il  faut  pouvoir  porter  le 
jet  sur  le  foyer  même  de  l'incendie.  Dans  l'installation  hydraulique 
du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  on  a  adopté 
un  dispositif  spécial  qui  permet  de  réduire  la  charge  dans  la  cana- 
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lisation  à  la  kilogrammes  quand  on  fait  fonctionner  les  machines 
et  les  pompes  pour  le  service  d'incendie.  Dans  ce  cas, les  machines 
refoulent  de  l'eau  de  mer  dans  la  canalisation  :  elles  fournissent 
vingt-quatre  litres  par  seconde.  Surtout  le  parcours  des  conduites, 
on  trouve,  tous  les  lo  mètres,  des  prises  d'eau  sur  lesquelles  on 
peut  fixer  des  manches. 

En  divers  points  de  ses  quais,  de  ses  hangars  et  de  ses  maga- 
sins, la  Compagnie  des  docks  a  placé  des  extincteurs  de  divers 
systèmes,  à  la  portée  de  tous  les  gardiens,  pour  les  premiers  secours 
en  cas  d'incendie. 

La  Chambre  de  commerce  a  mis,  sous  chacun  de  ses  hangars, 
un  certain  nombre  de  seaux  en  toile  et  des  manches  munies  de 
lances  qui  peuvent  s'adapter  aux  conduites  de  la  Ville;  une  clef 
de  prise  d'eau  est  confiée  au  gardien  du  hangar,  de  telle  sorte 
que  celui-ci  a  les  moyens  de  porter  immédiatement  les  premiers 
secours  avec  l'aide  des  gardiens  des  quais  et  des  douaniers,  en 
même  temps  qu'il  prévient  par  téléphone  le  Service  du  port  et  les 
pompiers  de  la  Ville. 

Téléphone.  —  Les  établissements  des  docks  et  ceux  de  la 
Chambre  de  commerce  sont  reliés  au  réseau  téléphonique  de  la 
Ville  et  le  public  peut  user  gratuitement  de  ce  moyen  de  commu- 
nication pour  les  opérations  qu'il  a  à  faire  sur  le  port. 

Tous  les  postes  d'officiers  et  de  maîtres  de  port  sur  les  quais 
sont  reliés  au  bureau  central  du  port  par  un  réseau  téléphonique 
spécial. 

S  3.    ENTRETIEN  DES  PROFONDEUBS  DANS  LES  BASSINS. 
CURAGES.  ASSAINISSEMENT  DU  PORT. 

Dans  tous  les  bassins  du  port,  il  se  produit  des  envasements,  et 
Ton  est  obligé  de  faire  chaque  année  des  dragages  afin  d'y  mainte- 
nir la  profondeur  qui  est  nécessaire  pour  la  navigation.  Ces  enva- 
sements proviennent  exclusivement  de  la  ville  dont  tous  les  égouts, 
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jusqu'à  ces  dernières  années,  se  déversaient  dans  le  port,  partie 
dans  l'ancien  bassin,  partie  dans  les  bassins  situés  au  Nord  du  fort 
Saint-Jean.  Pour  les  éviter,  il  n'y  avait  qu'un  moyen,  c'était  de 
dévier  les  égouts  et  de  rejeter  leurs  débouchés  en  dehors  du  port. 
L'œuvre  a  été  entreprise  il  y  a  près  de  cinquante  ans;  elle  n'a  été 
accomplie  que  dans  ces  dernières  années,  et  son  achèvement 
date  d'hier,  il  a  eu  lieu  le  28  mai  1896. 

Depuis  le  â8  mai  1 896,  les  égouts  ne  se  déversent  plus  dans  le 
port. 

Le  1  û  août  1 869 ,  à  l'époque  où  l'on  commençait  les  bassins  du 
Nord,  l'Administration  des  travaux  publics  décida  l'exécution 
d'un  égout  de  ceinture  destiné  à  recueillir  et  à  évacuer  au  loin  des 
bassins  les  matières  des  égouts.  Ce  collecteur  était  composé  de 
deux  branches.  L'une,  la  branche  septentrionale,  partait  de  la 
place  Castellane,  suivait  la  rue  de  Rome,  le  cours  Saint-Louis,  le 
cours  Belsunce,  la  rue  d'Aix,  le  boulevard  des  Dames  et  devait  se 
jeter  à  la  mer  dans  l'anse  d'Arenc,  au  Nord  du  bassin  de  la  Jo- 
liette  :  elle  était  destinée  à  servir  de  collecteur  aux  eaux  des  ver- 
sants Nord  et  Est  de  la  ville.  L'autre,  la  branche  méridionale,  par- 
tait de  la  place  de  Rome  et  devait  aboutir  dans  l'anse  des  Catalans, 
après  avoir  recueiUi  toutes  les  eaux  du  versant  Sud.  Si  ces  deux 
égouts  avaient  été  construits,  le  Port-Vieux  aurait  été  débarrassé 
d'une  partie  des  matières  qui  l'obstruaient  et  qui  l'infectaient  :  il 
aurait  encore  reçu  toutes  les  eaux  sales  des  maisons  et  des  rues  si- 
tuées en  contre-bas  des  collecteurs,  mais  la  situation  eût  été  nota- 
blement améliorée. 

La  branche  méridionale  n'a  été  exécutée  que  jusqu'à  la  hauteur 
de  la  rue  Breteuil  et  elle  se  déversait  de  là  dans  le  canal  des 
Douanes.  Quant  à  la  branche  septentrionale,  avant  qu'elle  fût 
achevée,  la  construction  de  nouveaux  bassins  au  Nord  de  celui  de 
la  Joliette  avait  été  décidée  ainsi  que  le  comblement  de  l'anse 
d'Arenc  :  il  fallut  donc  changer  le  point  où  cette  branche  devait  se 
jeter  dans  la  mer.  On  prit  le  parti  de  conduire  l'égout  collecteur 
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du  Nord  jusqu'à  la  rade,  en  dehors  du  port,  en  passant  par  la  rue 
de  la  République,  la  place  de  la  Joliette,la  traverse  du  même  nom 
et  en  le  faisant  déboucher  sur  la  digue  extérieure,  après  avoir  fran- 
chi en  siphon  la  passe  Nord  de  la  Joliette.  Mais  on  ne  donna  à 
cette  partie  de  l'égout  qu'une  section  réduite,  en  vue  du  débit  des 
eaux  ordinaires,  et  Ton  construisit  un  égout  auxiliaire  qui  se  jette 
dans  le  bassin  de  la  Joliette  en  suivant  le  boulevard  des  Dames  et  qui 
était  destiné  à  recevoir  toutes  les  eaux  auxquelles  Tautre  partie  ne 
pouvait  livrer  passage.  Le  point  de  bifurcation  des  deux  branches 
se  trouve  sous  le  trottoir  du  boulevard  des  Dames,  à  quelques  mè- 
tres de  distance  à  l'Ouest  de  l'angle  N.  0.  du  carrefour  formé  par 
ce  boulevard  avec  la  rue  de  la  République;  la  branche  qui  se  dirige 
vers  la  traverse  de  la  Joliette  passe  ainsi  sous  les  maisons  qui  se 
trouvent  entre  le  boulevard  des  Dames  et  la  place  de  la  Joliette. 

En  construisant  les  bassins  qui  sont  au  Nord  de  celui  de  la  Jo- 
liette, on  a  rencontré  deux  petits  cours  d'eau,  les  ruisseaux  de 
Gibbes  et  des  Aygalades  qui  tombaient  dans  l'anse  d'Arenc.  Pour 
éviter  les  dépenses  qu'aurait  nécessitées  la  déviation  de  ces  ruis- 
seaux, on  s'est  contenté  de  construire  deux  égouts  qui  conduisaient 
leurs  eaux  jusqu'au  bassin  de  la  Gare-Maritime;  mais  cette  solution 
n'était  que  provisoire  à  cause  des  envasements  considérables  que 
ces  cours  d'eau  occasionnaient  dans  ce  bassin. 

Le  Port-Vieux  et  les  nouveaux  bassins  recevaient  ainsi  toutes  les 
eaux  de  la  ville  et  dune  partie  de  sa  banlieue,  à  l'exception  de  celles 
que  peut  débiter  le  siphon  de  la  Joliette  et  dont  le  volume  est  tout 
au  plus  de  700  litres  par  seconde.  Eaux  ménagères,  eaux  vannes, 
eaux  des  usines,  eaux  de  lavage  des  rues,  eaux  de  pluie, arrivaient 
donc  toutes  dans  les  bassins  du  port,  chargées  de  vase,  de  gravier 
et  d'immondices  de  toutes  sortes,  les  salissaient,  les  encombraient 
de  dépôts  et  y  produisaient  des  émanations  toujours  incommodes  et 
souvent  malsaines.  Au  moyen  de  dragages,  on  parvenait  à  enlever 
les  dépôts  qui  étaient  de  nature  à  gêner  la  navigation;  mais  c'était 
au  prix  de  dépenses  élevées,  et  ces  travaux  ne  faisaient  pas  dispa- 
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raître  l'infection.  Loin  de  là,  car  pour  enlever  les  dépôts,  les  dragues 
remuent  toutes  les  matières  déposées,  les  remontent  à  l'air  et  les 
agitent;  l'infection  est  à  son  comble.  Pour  faire  cesser  cet  état  de 
choses  fort  regrettable,  il  fallait  reprendre  le  projet  d'égouts  de 
ceinture,  le  compléter,  le  modifier  afin  de  tenir  compte  des  nou- 
veaux bassins  qu'il  était  indispensable  d'assainir  aussi.  On  reculait 
devant  le  chiffre  de  la  dépense.  Qui,  de  l'Etat  ou  de  la  Ville,  devait 
faire  les  frais  de  l'opération  ?  C'était  une  question  grosse  de  difficultés. 

On  avait  d'abord  pensé,  il  y  a  une  trentaine  d'années,  que 
l'on  arriverait  à  assainir  le  port  en  renouvelant  l'eau  qui  s'y 
trouvait.  On  ne  se  préoccupait  pas  alors  des  bassins  du  Nord,  parce 
que,  disait-on, il  se  produit  de  la  passe  du  Nord  à  la  passe  du  Sud 
des  courants  qui  suffisent  pour  opérer  le  renouvellement  des  eaux. 
A  cette  époque,  le  bassin  de  la  Gare-Maritime,  qui  était  alors  le 
bassin  le  plus  au  Nord,  n'était  utilisé  que  pour  les  opérations  des 
charbons  et  des  minerais,  opérations  qui  occupent  relativement 
peu  d'ouvriers  et  qui  n'exigent  pas  la  présence  des  négociants;  on 
connaissait  peu  ce  bassin. 

Des  projets  assez  nombreux  ont  été  mis  en  avant  pour  le  renou- 
vellement des  eaux  du  Port- Vieux.  On  avait  proposé  de  prendre 
l'eau  dans  la  mer,  aux  Catalans,  au  moyen  de  machines.  Mais  on 
a  préféré  la  demander  au  canal  de  Marseille.  Une  subvention  de 
3 00,0 00  francs  avait  été  promise  à  la  Ville,  par  décret  du  1 9  juin 
1867,  pour  la  construction  du  bassin  d'épuration  de  Réaltort, 
sous  la  condition  qu'elle  verserait  d'une  manière  continue  dans  le 
Port-Vieux  un  mètre  cube  d'eau  propre.  Cette  condition  n'a  pas 
été  remplie. 

La  question  de  l'assainissement  du  port  a  été  reprise  à  la  suite 
des  deux  épidémies  successives  de  choléra  qui  ont  sévi  à  Marseille 
en  1 88/1  et  1 885 ,  et  qui  ont  fait  :  l'une  1 ,781  victimes,  l'autrei  ,q56. 

En  i884,  un  projet  pour  l'assainissement  du  Port-Vieux  a  été 
préparé  par  la  ville  de  Marseille,  avec  le  concours  d'une  com- 
mission spéciale  composée  de  membres  du  Conseil  municipal,  des 


Digitized  by 


Google 


92  MARSEILLE. 

ingénieurs  en  chef  du  Département,  du  Service  maritime,  des  che- 
mins de  fer  P.-L.-M,  et  des  docks. 

Ce  projet  consistait  à  établir  autour  du  Port-Vieux  deux  égouts 
de  ceinture ,  destinés  à  recueillir  les  eaux  des  égouts  qui  se  déver- 
saient dans  le  bassin  et  à  les  conduire  à  la  mer,  d'une  part,  du 
côté  du  Sud,  au  Sud  de  l'anse  des  Catalans  et  d'autre  part,  du 
côté  du  Nord,  en  dehors  de  la  grande  jetée,  en  face  de  la  traverse 
de  la  Joliette. 

L'égout  de  ceinture  supérieur  devait  être  divisé  en  deux  bran- 
ches :  la  branche  du  Sud  et  la  branche  du  Nord.  La  branche  du 
Sud,  partant  de  la  rue  de  Rome,  était  placée  assez  haut  pour  que 
les  eaux  s'écoulent  directement  à  la  mer  en  vertu  de  la  pente;  elle 
devait  suivre  la  rue  Grignan,  la  rue  Sainte,  le  boulevard  de  la 
Gorderie.  La  branche  du  Nord,  partant  de  la  place  de  Lenche, 
située  au  sommet  du  promontoire  qui  sépare  le  bassin  du  Port- 
Vieux  du  quartier  de  la  Joliette,  devait  emprunter  le  sol  de  la 
Grand'  Rue,  en  traversant  la  rue  de  la  République,  et  venir  se  dé- 
verser dans  le  grand  égout  collecteur  existant  qui  part  de  la  place 
Castellane,  suit  la  rue  de  Rome,  le  cours  de  Belsunce,  la  rue 
d'Aix,  le  boulevard  des  Dames,  la  place  et  la  traverse  de  la  Jo- 
liette, franchit  la  passe  de  la  Joliette  en  siphon  et  débouche  à  la 
mer  en  dehors  de  la  grande  jetée. 

L'égout  de  ceinture  inférieur  devait  être  construit  sous  les  quais 
du  Port- Vieux  et  sous  les  quais  du  bassin  de  la  Joliette,  de  façon 
à  recueillir  toutes  les  eaux  des  égouts  qui  débouchent  actuellement 
dans  ces  bassins  :  les  eaux  recueillies  auraient  été  aspirées  au  moyen 
de  machines  installées  près  du  canal  des  Douanes  et  rejetées  par 
une  conduite  spéciale  en  dehors  de  la  grande  jetée. 

L'avant-projet  comportait,  d'après  les  évaluations  de  la  Ville, 
une  dépense  de  1,200,000  francs.  La  Ville  demandait  à  l'État  une 
subvention  égale  aux  deux  tiers  de  la  dépense  et  une  participation 
dé  35,000  francs  par  an  aux  frais  de  fonctionnement  du  système. 
(Dépêche  ministérielle  du  3  décembre  188 4.) 
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Le  3  août  188 5,  le  Ministre  des  travaux  publics  décidait  qu'il  y 
avait  lieu  de  prendre  cet  avant-projet  en  considération  et  d'ac- 
corder en  principe  une  subvention  égale  à  la  moitié  de  la  dépense 
sans  que  cette  subvention  puisse  dépasser  600,000  francs.  L'avant- 
projet  fut  alors  soumis  à  une  enquête  d'utilité  publique  ;  cette  en- 
quête ayant  été  favorable,  il  a  été  approuvé  par  le  Ministre  de 
l'intérieur,  après  avis  du  Comité  consultatif  d'hygiène  publique. 

En  novembre  1886,  la  ville  de  Marseille  présentait  un  projet 
pour  l'exécution  de  l'égout  de  ceinture  supérieur  :  ce  projet  a  été 
approuvé  par  une  décision  du  Ministre  des  travaux  publics  du 
i3  avril  1887,  ®*  ^^^^^  décision  accorde  la  subvention  promise 
fixée  à  600,000  francs  au  maximum  pour  l'ensemble  des  travaux 
d'assainissement  du  Port- Vieux. 

L'égout  de  ceinture  supérieur,  seul,  a  été  construit. 

Au  moment  où  l'on  allait  mettre  à  l'étude  le  projet  d'exécution 
de  l'égout  de  ceinture  inférieur,  en  1888,  le  Conseil  municipal  de 
Marseille  décidait  d'entreprendre  l'assainissement  de  toute  la  ville 
au  moyen  d'un  vaste  réseau  d'égouts  aboutissant  à  un  collecteur 
général  qui  porterait  toutes  les  eaux  à  la  mer,  du  côté  du  Sud,  en 
dehors  du  golfe  de  Marseille,  à  5  ou  6  kilomètres  dans  l'Est  du  cap 
Croisette.  C'est  ce  projet  qui  vient  d'être  mis  à  exécution. 

Le  collecteur,  émissaire  général,  a  son  origine  à  l'extrémité 
Nord  du  boulevard  National,  sur  l'avenue  d'Arenc;  il  traverse  la 
ville  du  Nord  au  Sud,  en  passant  sous  l'arc  de  Triomphe,  la  rue 
d'Aix,  le  cours  Belsunce,  la  rue  de  Rome,  le  Prado,  et  continue  en 
ligne  droite  sa  route  jusque  sous  le  village  de  Mazargues,  et  de  là 
à  la  mer,  où  il  débouche  après  un  parcours  de  plus  de  1 1 ,800  mè- 
tres. 

Les  eaux  des  régions  situées  en  dessous  de  l'émissaire,  réunies 
dans  des  collecteurs,  sont  élevées  au  moyen  de  machines  à  vapeur, 
et  rejetées  dans  le  collecteur  général. 

L'émissaire  reçoit  les  eaux  du  béai  Magnan, celles  des  ruisseaux 
des  Aygalades,  de  Gibbes,  de  Plombières  et  du  Jarret,  toutes  les 


Digitized  by 


Google 


94  MARSEILLE. 

eaux  de  la  ville,  les  eaux  pluviales,  ménagères  et  les  matières  de 
vidange.  Ses  dimensions  sont  calculées  de  telle  façon  qu'il  évacue, 
sans  déversement,  les  eaux  des  pluies  dans  lesquelles  la  hauteur 
d'eau  tombée  en  une  heure  ne  dépasse  pas  o"*,oo5.  Si  la  quantité 
d'eau  de  pluie  tombée  est  plus  considérable,  l'excédent  est  évacué 
par  des  déversoirs  échelonnés  sur  le  parcours  du  collecteur  et  qui 
débouchent  à  la  mer,  les  uns  dans  les  bassins  du  port,  les  autres 
en  divers  points  de  la  côte,  entre  le  port  et  le  débouché  de  l'émis- 
saire. 

Le  développement  des  égouts  et  des  collecteurs  mesure  plus  de 
180  kilomètres.  Les  usines  élévatoires  sont  au  nombre  de  trois  et 
sont  situées  :  une  dans  le  quartier  d'Areoc,  une  autre  derrière  le 
quai  de  la  Joliette,  la  troisième  au  Sud  du  Port-Vieux,  auprès  du 
canal  des  Douanes. 

Toutes  les  maisons  sont  tenues  de  se  relier  aux  égouts  publics 
dans  un  délai  de  deux  ans  au  plus  après  l'achèvement  de  la  cana- 
lisation générale. 

La  Ville  a  traité  à  forfait  l'exécution  des  travaux  à  un  entrepre- 
neur moyennant  une  somme  de33,5oo,ooo  francs ,  payable  à  raison 
de  1 0  milhons  dans  le  délai  de  six  mois  après  la  réception  défini- 
tive des  travaux,  et  le  solde,  23,5oo,ooo  francs,  en  cinquante  an- 
nuités de  1, 2 2/1,3 5 0  francs  chacune.  Le  délai  d'exécution  était 
de  cinq  années;  il  n'a  pas  été  dépassé. 

Les  travaux  ont  été  déclarés  d'utilité  publique  par  une  loi  du 
2Û  juillet  1 891,  qui  a  autorisé  en  même  temps  la  Ville  à  percevoir 
sur  les  propriétaires  des  maisons  riveraines  des  rues  dans  les- 
quelles ont  été  ou  seront  établis  de  nouveaux  égouts  :  1°  une  rede- 
vance fixe  de  5o  francs  par  mètre  courant  de  façade;  2°  une  rede- 
vance annuelle  fixée  d'après  le  revenu  net  imposable  des  immeubles 
et  qui  varie  depuis  20  francs  pour  une  valeur  locative  de  5 00  francs 
jusqu'à  200  francs  pour  une  valeur  locative  de  20,000  francs  et 
au-dessus. 

La  convention  pour  l'exécution  des  travaux  a  été  approuvée  par 
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décret  du  27  août  1891.  Les  travaux  ont  été  terminés  le  28  mai 
1896. 

Depuis  cette  époque,  les  bassins  du  port  ne  reçoivent  plus  les 
eaux  de  la  ville.  Le  Port-Vieux  et  les  autres  bassins  ne  contiennent 
plus  que  des  eaux  claires  :  les  odeurs  du  Port-Vieux  ont  disparu. 

Les  poissons  ont  fait  leur  apparition  dans  l'ancien  bassin  et, 
avec  eux  les  tarets.  Les  eaux  du  Port-Vieux ,  tant  qu  elles  ont  été 
souillées  par  les  eaux  des  égouts,  convenaient  à  merveille  pour  la 
conservation  des  coques  en  bois  des  navires  :  cet  avantage  a  dis- 
paru. Les  marchands  de  bois  qui  avaient  leurs  approvisionnements 
de  bois  de  mâture  dans  Tanse  de  la  Réserve,  entre  l'entrée  du  port 
et  le  Pharo,  se  plaignent  des  ravages  qu'exercent  les  tarets  et  sont 
en  instance  pour  obtenir  au  chantier  du  Pharo  un  emplacement 
sur  lequel  ils  puissent  déposer  leurs  bois. 

Les  dépôts  formés  dans  le  port  par  les  eaux  d'égouts  sont  ex- 
traits au  moyen  de  dragues  à  vapeur  :  les  matières  draguées  sont 
chargées  dans  des  porteurs  et  versées  en  mer  au  large  de  la  jetée , 
dans  les  grandes  profondeurs. 

Le  matériel  de  dragages  se  compose  actuellement  de  deux  dra- 
gues à  godets.  L'une,  actionnée  par  une  machine  de  35  chevaux, 
à  l'allure  de  112  tours,  peut  draguer  jusqu'à  8"',5o  sous  basse 
mer;  elle  a  produit  aux  essais  dans  la  vase  70  mètres  cubes  de 
déblais  par  heure  :  les  godets  ont  une  capacité  de  100  litres. 
L'autre  est  un  engin  puissant  qui  a  été  construit  en  1869  pour  les 
travaux  de  construction  du  canal  Saint-Louis;  l'appareil  dragueur 
est  mû  par  une  machine  de  180  chevaux,  les  godets  ont  une  capa- 
cité de  ûoo  litres;  le  rendement  théorique  est  de  3oo  mètres 
cubes  à  l'heure  :  en  service,  la  drague  extrait  aisément  180  mètres 
cubes  à  l'heure.  Elle  est  servie  par  deux  porteurs  à  vapeur  à  hé- 
lice, munis  de  machines  de  1 5o  chevaux  indiqués  et  portant  chacun 
200  mètres  cubes. 

Les  quantités  de  vase  extraites  chaque  année  varient  surtout 
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avec  l'importance  des  crédits  alloués.  Pour  la  période  écoulée  de 
1866  à  1896  inclusivement,  elles  ont  été  en  moyenne,  par  an, 
de  167,080  mètres  cubes,  savoir  : 

Dans  le  Port-Vieux 7i>t75  mètres  cubes. 

Dans  le  canal  des  Douanes 5,36o 

Dans  le  bassin  de  la  Joliette 31,7/io 

Dans  les  bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc. ...  1 1,595 

Dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime /i7,33o 

Total 167,080 

Jusqu'à  ces  dernières  années,  les  dragages  étaient  exécutés  à 
l'entreprise.  L'Administration  remettait  à  l'entrepreneur  le  maté- 
riel lui  appartenant,  à  charge  de  responsabilité,  l'entrepreneur 
devant  lui  tenir  compte  de  l'usure  et  de  la  dépréciation.  Le  prix  le. 
plus  bas  qui  ait  été  payé  à  l'entrepreneur  pour  le  mètre  cube  du 
volume  évalué  dans  les  barques  à  clapets  ou  porteurs,  a  été  de 
60  centimes. 

Depuis  six  ans,  à  partir  du  1^  janvier  1892,  les  dragages  sont 
exécutés  en  régie. 

Le  prix  moyen  du  mètre  cube,  pour  la  période  écoulée  de  1866 
à  1895  inclusivement,  ressort  à  0^716. 

Les  tableaux  suivants  font  connaître  le  montant  des  dépenses 
qui  ont  été  faites  chaque  année  pour  le  curage  du  port  de  Marseille 
depuis  1 836,  et  le  volume  de  matières  draguées  chaque  année  de- 
puis 1866. 

Ces  données  s'arrêtent  à  1896,  année  à  partir  de  laquelle  les 
égouts  de  la  ville  ont  cessé  de  se  déverser  dans  le  port. 

MONTANT  DBS  DEPENSES  FAITES  POUR  LE  CURAGE  DU   PORT  DE   l836  À  1866. 

MOPrrAHT 

AII?IRBS.  DIS  diEpinsbs. 

1836 34,698^  58' 

1837 37,335  56 

1838 101,916  68 
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1839 io6,3i4f i6« 

1840 135, doo  00 

1841 9i,4a4  78 

1842 101,839  69 

1843 i3i,4i8  38 

1844 109,700  00 

1845 io5,ooo  00 

1846 85,000  00 

1847 89,760  80 

1848 63,196  67 

1849 &o,ooo  00 

1850 53,5oo  00 

1851 64,000  00 

1852 54,000  00 

1853 5o,ooo  00 

1854 84,999  36 

1855 5o,ooo  00 

1856 5o,ooo  00 

1857 147,724.47 

1858 63,634  10 

1859 47,110  70 

1860 37,337  00 

1861 78,009  89 

1862 56,386  23 

1863 64,386  55 

1864 133,542  86 

1865 101, io4  16 

VOLUME  DBS  DBAGAGBS  EXKCUTES  ET  MONTANT  DBS  DEPENSES 
FAITES  DEPUIS   1866  lUSQUÙ    iS^b. 

VOLDMB  MO!fTART 

ANiléBS.  DU  DiiOAOu.  on  oimsis. 

1866 i46,334"»«  70  160,100*  37» 

1867 181,597  16  206,39436 

1868 197,153  35  333,964  96 

1869 3oo,3i3  58  337,556  34 

1870 301,937  94  339,890  10 

1871 i58,487  43  i8o,o4i  61 

▼II,  «•  partie.  7 
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1872 io/i,6i4"*  21  ii8,84i'  78* 

1873 94,852  88  92,350  2/1 

1874 114,726  33  ii3,o59  06 

1875 123,202  26  112,353  22 

1876 144,749  3i  i3o,233  26 

1877 85,522  01  70,61147 

1878 143,479  69  117.799  55 

1879 191,021  36  147,343  34 

1880 186,489  81  122,908  88 

1881 161,740  22  107,32662 

1882 200,612  3o  128,925  o5 

1883 202,435  62  109,15730 

1884 109,975  23  85,4i8  55 

1885 169,459  4i  91,045  08 

1886 175,265  10  94,618  53 

1887 190,715  85  io2,56o  11 

1888 154,470  28  83,88o  82 

1889 2o5,io5  71  94,51726 

1890 127,948  38  59,429  66 

1891 i35,52o  4o  69,416  00 

1892 117,157  80  62,oi3  17 

1893 249,364  90  85,ooo  00 

1894 267,663  00  85,000  00 

1895 218,989  00  77,000  00 
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CHAPITRE  II. 

PROCéoés  DE  CONSTRUCTION. 

Grande  jetée  et  murs  de  quai.  —  Ponts  tournants.  —  Appareils  hydrauliques*  — 

Hangars  et  magasins. 


Tracé  du  port.  —  Le  plan  adopté  pour  les  nouveaux  bassins  du 
port  de  Marseille  a  consisté  à  établir  une  grande  jetée  parallèlement 
au  rivage  et,  à  l'abri  de  cet  ouvrage,  une  série  de  môles  intérieurs 
enracinés  à  terre ,  laissant  entre  eux  des  bassins  parfaitement  abrités. 
Du  côté  du  large,  entre  la  jetée  et  la  tête  des  môles,  est  réservé 
un  vaste  espace  libre  pour  le  passage  des  navires,  pour  leurs  mou- 
vements d'évolution  et  pour  l'appareillage.  La  manutention  des 
marchandises,  leur  mise  en  dépôt,  leur  expédition  sont  effectuées 
sur  les  môles  et  sur  les  traverses.  La  voie  publique  nécessaire 
pour  la  circulation  des  wagons  et  des  voitures  qui  se  rendent  sur 
les  quais  ou  qui  en  viennent  est  le  long  et  en  dehors  des  quais, 
entièrement  dégagée. 

Ce  plan  se  prête  aisément  à  l'agrandissement  du  port.  Il  suffit 
de  prolonger  la  jetée  et  de  construire  à  l'abri,  des  traverses  et  des 
môles  à  la  suite  de  ceux  qui  existent. 

Les  quais  étant  divisés  par  longueurs  variant  deiooà3oo  mè- 
tres, il  est  facile  d'en  spécialiser  l'affectation  et  de  mettre  ainsi  de 
l'ordre  dans  l'exploitation  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  recourir, 
comme  on  le  fait  dans  la  plupart  des  ports,  à  une  réglementation 
restrictive  toujours  gênante  pour  les  armateurs  et  pour  les  négo- 
ciants, et  toujours  insuffisante. 

Si.  ORANDR  JBTés  DU  LARGB. 

La  grande  jetée  du  port  de  Marseille  est  citée  comme  un  modèle 
du  genre. 
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EUe  a  été  construite  au  moyen  d'enrochements  naturels  et  de 
blocs  artificiels.  Au  moment  où  elle  a  été  projetée,  il  existait  déjà 
plusieurs  grands  ouvrages  du  même  genre  :  la  digue  de  Cher- 
bourg, en  France;  celle  de  Plymouth,  en  Angleterre;  d'autres 
étaient  en  cours  de  construction  :  la  jetée  d'Alger;  le  breakwater 
de  la  Delaware,  aux  Etats-Unis;  enfin  une  jetée  d'une  grande  im- 
portance, celle  d'Holyhead,  en  Angleterre,  était  étudiée  à  peu  près 
à  la  même  époque. 

L'idée  qui  paraît  avoir  guidé  les  auteurs  des  jetées  de  Cher- 
bourg, de  Plymouth,  d'Holyhead  et  de  la  Delaware,  c'est  d'em- 
ployer simultanément  tous  les  matériaux  que  fournissent  les  car- 
rières, en  laissante  la  mer  le  soin  de  former  les  talus  sous  lesquels 
ils  peuvent  tenir.  Mais  déjà,  à  Cherbourg,  à  Plymouth,  à  la  De- 
laware ,  on  avait  choisi  les  plus  gros  matériaux  pour  recouvrir  le  talus 
extérieur  de  la  masse  formant  le  corps  de  la  jetée;  à  Holyhead,  on 
a  adopté  une  idée  analogue. 

La  jetée  d'Alger  a  été  construite  suivant  un  tout  autre  système. 
L'auteur  s'est  imposé  l'obligation  de  n'employer  que  des  blocs 
d'une  dimension  telle  qu'ils  ne  puissent,  en  aucun  cas,  être  remués 
par  la  mer,  ce  qu'il  a  jugé  possible,  puisque  l'action  des  lames  est 
proportionnelle  à  la  surface  choquée,  tandis  que  la  résistance  du 
bloc  croît  comme  son  cube. 

Pour  la  jetée  de  Marseille,  on  s'est  inspiré  de  la  double  expé- 
rience de  Cherbourg  et  d'Alger.  On  a  constitué  le  corps  de  la  jetée 
au  moyen  d'enrochements  naturels  de  toutes  dimensions,  tels  que 
les  fournissent  les  carrières,  et  l'on  a  pris  à  la  jetée  d'Alger  ses 
gros  blocs  artificiels  pour  en  former  un  revêtement  à  la  masse  pré- 
cédente, du  côté  où  se  fait  sentir  l'action  puissante  des  lames.  L'em- 
ploi des  enrochements  naturels  et  des  blocs  artificiels  s'est  fait 
simultanément  et  de  telle  sorte  que  les  enrochements  naturels  ne 
restent  pas  exposés  aux  effets  des  lames.  L'action  des  lames  deve- 
nant peu  sensible  à  une  profondeur  de  5  à  6  mètres,  on  a  fini  par 
limiter  à  6  mètres  au-dessous  du  niveau  de  la  mer  l'emploi  des 
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blocs  artificiels.  Dans  la  première  partie  de  la  jetée ,  celle  qui  s'étend 
du  phare  de  la  Joliette  jusqu'à  l'origine  de  la  seconde  branche, 
et  qui  est  étabUe  par  des  profondeurs  variant  de  1 1  à  i5  mètres, 
le  revêtement  en  blocs  artificiels  existe  sur  toute  la  hauteur  du 
talus.  Dans  la  seconde  branche,  il  s'arrête  à  la  profondeur  de 
6  mètres,  soutenu  à  ce  niveau  par  une  risberme  en  blocs 
naturels. 

Dans  un  double  but  de  solidité  et  d'économie,  au  lieu  d'em- 
ployer comme  dans  les  jetées  déjà  citées  les  gros  et  les  petits  ma- 
tériaux pêle-mêle,  tels  que  l'exploitation  des  carrières  les  fournit, 
dans  la  digue  de  Marseille  on  a  immergé  les  enrochements  natu- 
rels par  ordre,  suivant  leurs  dimensions,  sans  les  mélanger.  Les 
gros  matériaux  enveloppent  les  petits  :  on  a  conservé  le  plus  pos- 
sible de  vide. 

Les  matériaux  extraits  des  carrières  sont  divisés  en  cinq  classes  : 

Les  pierrailles,  dont  chaque  pierre  pèse  moins  de  3  kilo- 
grammes; 

Les  moellons  pesant  par  échantillon,  de  3  à  loo  kilogrammes; 

Les  blocs  de  première  catégorie,  dont  le  poids  pour  chaque  bloc 
est  compris  entre  too  et  i,3oo  kilogrammes; 

Les  blocs  de  deuxième  catégorie  dont  les  limites  de  poids  sont 
i,3oo  et  3,900  kilogrammes; 

Enfin,  les  blocs  de  troisième  catégorie,  pesant  individuellement 
plus  de  3,900  kilogrammes. 

Le  massif  d'enrochements  naturels  a  5  mètres  de  largeur  en 
couronne,  à  â  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  ses  talus 
ont  une  inclinaison  de  U  de  base  pour  3  de  hauteur  :  c'est  l'incli- 
naison que  prennent  naturellement  les  matériaux. 

Le  revêtement  en  blocs  artificiels  s'élève  jusqu'à  3  mètres  au- 
dessus  des  eaux;  il  a  10  mètres  d'épaisseur  au  niveau  des  basses 
mers  et  8  mètres  à  la  base,  à  la  cote  —  (6,00).  Il  repose,  à  cette 
profondeur,  sur  une  risberme  en  enrochements  naturels  à  laquelle 
on  n'a  donné  jusqu'à  ce  jour  que  8  mètres  de  largeur.  Sur  la  plus 
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grande  partie  de  la  jetée,  celle  qui  s'étend  du  phare  de  la  Joliette 
juscpi'aux  environs  de  la  traverse  de  la  Pinède,  les  blocs  artifi- 
ciels ont  un  volume  de  lo  mètres  cubes;  sur  la  seconde  partie,  qui 
correspond  à  Tavant-port  Nord  et  dont  la  construction  a  été  faite 
dei875ài88o,ona  employé  des  blocs  de  i/i  mètres  cubes. 

Jusqu'en  18 63,  les  blocs  artificiels  ont  été  construits  en  béton  ; 
depuis  cette  époque,  on  les  fait  en  maçonnerie  de  moellons  par 
raison  d'économie:  la  base  des  blocs,  sur  4o  centimètres  de  hau- 
teur, est  faite  en  petits  matériaux  dans  des  moules  en  charpente. 
Les  avaries  causées  par  les  chocs  sont  toujours  plus  graves  dans 
les  blocs  en  maçonnerie  que  dans  les  blocs  en  béton,  mais  la  ma- 
çonnerie paraît  moins  susceptible  que  le  béton  d'être  détériorée  par 
l'eau  de  mer,  et,  à  Marseille,  elle  coûte  moins  cher  que  le  béton  : 
c'est  pour  ces  motifs  que  l'on  a  donné  la  préférence  à  la  maçon- 
nerie. 

Tous  les  blocs  artificiels,  qu'ils  soient  en  béton,  qu'ils  soient  en 
maçonnerie,  sont  construits  au  mortier  de  chaux  du  Teil. 

Les  blocs  formant  revêtement  de  la  jetée  sont,  en  partie  lancés 
du  pont  du  chaland  qui  les  apporte  le  long  de  la  jetée,  en  partie 
déposés  à  la  place  qu'ils  doivent  occuper  au  moyen  de  pontons- 
mâtures  à  vapeur. 

On  a  soin  de  placer,  autant  que  possible,  les  blocs  dans  des 
positions  telles  que  leur  longueur  soit  parallèle  à  la  direction 
suivant  laquelle  les  lames  les  plus  fortes  frappent  la  jetée  :  les 
blocs  présentent  ainsi  à  la  mer  leur  face  la  plus  petite  et  l'action 
des  lames  sur  chaque  bloc  individuellement  est  réduite  à  son  mi- 
nimum. 

Le  revêtement  extérieur  est  complété  par  un  massif  en  ma- 
çonnerie construit  sur  place,  formant  mur  d'abri  avec  risberme,  et 
qui  est  établi  sur  le  sommet  même  du  noyau  en  enrochements, 
immédiatement  en  arrière  du  revêtement  en  blocs  artificiels.  La 
maçonnerie  de  la  risberme  remplit  le  vide  existant  entre  la  crête 
de  ce  revêtement  et  le  mur  d'abri. 
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La  forme  du  talus  extérieur  est  telle  que  chaque  lame  qui  arrive 
se  brise,  se  perd  sur  la  jetée,  de  façon  à  éviter  un  ressac  exagéré. 
Le  talus  sous  les  eaux,  incliné  à  U  sur  3  sur  les  enrochements  natu- 
rels, se  redresse  sur  le  revêtement  en  blocs  artificiels  où  il  prend 
l'inclinaison  de  45  degrés.  L'effet  de  ce  relèvement  est  de  re- 
dresser légèrement  la  lame  comme  le  ferait  un  parement  de  forme 
curviligne.  Au  niveau  des  eaux  le  talus  se  brise  :  de  i  sur  i ,  son 

Fig.  9.  —  Appareil  du  mur  d^abri  et  de  la  risbeitae 
sur  le  noyau  de  In  jetée. 

Échelle  de  o,oo5. 


inclinaison  tombe  à  2,8  sur  1  sur  une  longueur  de  8°',3o  :  le  talus 
présente  ainsi,  au  niveau  de  la  basse  mer,  une  arête  bien  marquée 
qui  coupe  la  lame  lorsqu'elle  s'élève.  La  partie  de  la  lame  qui  a 
franchi  l'arête  retombe  sur  le  talus  supérieur  dans  une  direction 
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qui  diffère  peu  de  la  normale  à  ce  talus  et  qui  est  celle  qui  con- 
vient le  mieux  pour  que  les  eaux  ne  déplacent  pas  les  blocs  :  si 
elle  tombe  au  delà  du  talus,  elle  trouve  plus  haut  l'arête  de^la 
risberme  qui  la  divise  encore,  de  sorte  que  le  mur  d'abri  ne  reçoit 
que  le  choc  d'une  fraction  réduite  de  la  lame.  La  jetée  n'est  fran- 
chie que  par  l'embrun. 

Le  profil  ainsi  établi  est  très  stable.  Aussi  les  frais  d'entretien 
sont-ils  très  faibles. 

Le  long  de  la  jetée  ainsi  constituée  on  a  construit,  du  côté  de 
l'intérieur,  un  quai,  avec  des  profondeurs  suffisantes  pour  que  les 
plus  grands  navires  puissent  l'accoster,  et  qui  sert  pour  les  opéra- 
tions d'embarquement  et  de  débarquement.  Originairement,  on 
s'était  contenté  de  donner  à  ce  quai  une  largeur  de  18  mètres, 
pensant  qu'il  ne  serait  guère  utilisé,  parce  que,  comparé  aux  quais 
de  la  rive  et  des  mîôles,  il  est  d'un  accès  moins  facile.  Mais  l'ex- 
périence a  montré  que  le  quai  de  la  grande  jetée  est  susceptible 
de  rendre  de  très  grands  services  pour  certaines  opérations,  en 
particulier  pour  la  manutention  des  marchandises  qui  arrivent  par 
mer  et  qui  se  réexpédient  par  mer,  les  charbons  anglais,  par 
exemple,  et  pour  l'embarquement  des  émigrants.  Les  navires  des 
plus  grandes  dimensions  accostent  très  aisément  et  appareillent 
non  moins  facilement.  Dans  les  nouveaux  bassins,  on  a  donné  à 
ce  quai  une  largeur  uniforme  de  3o  mètres. 

Voici  quelques  données  pratiques  intéressantes  sur  la  construc- 
tion et  l'entretien  de  la  grande  jetée. 

L'agencement  des  matériaux  des  divers  échantillons  d'enroche- 
ments dans  le  corps  de  la  jetée  est  réglé ,  autant  que  possible ,  d'après 
les  proportions  de  ces  matériaux  que  donnent  les  carrières,  et 
qui  varient  suivant  les  entreprises.  On  sait  que  les  carrières  qui 
seront  exploitées  fourniront  en  telles  proportions  les  pierrailles, 
les  moellons  et  les  blocs  des  diverses  catégories;  on  en  déduit  les 
matériaux  dont  on  a  besoin  pour  les  travaux  intérieurs  qui  doi- 
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vent  être  exécutés  en  même  temps,  tels  que  les  murs  de  quai,  et 
on  calcule  qu'il  restera  telles  proportions  des  diverses  classes;  c'est 
d'après  ces  proportions  qu'est  déterminée,  pour  chaque  entreprise, 
la  distribution  des  enrochements  naturels  par  catégorie,  dans  le 
profil-type. 

Dans  le  revêtement  de  la  jetée,  en  face  du  bassin  National,  il 
est  entré  par  mètre  courant  un  nombre  de  blocs  artificiels  de 
10  mètres  cubes  égal  à  7,18,  soit  un  cube  de  71^^,80.  En  face 
de  l'avant-port  Nord  actuel,  on  a  employé,  pour  former  le  revête- 
ment, des  blocs  artificiels  cubant  individuellement  ik  mètres 
cubes;  le  nombre  des  blocs  par  mètre  courant  a  été  de  6,8  repré- 
sentant un  volume  plein  de  gS'^Sîio;  soit  23"%/io  de  plus  que  dans 
le  cas  des  blocs  de  1 0  mètres  cubes.  Cette  particularité  s'explique 
par  l'insuffisance  de  largeur  de  la  risberme  supportant  le  revête- 
ment. On  ne  lui  avait  donné  que  8  mètres  en  couronne,  soit  juste 
la  longueur  de  deux  blocs  bout  à  bout.  lien  est  résulté  (pi'un  certain 
nombre  de  blocs  ont  dégringolé  sur  le  talus  de  la  risberme  pen- 
dant la  construction.  Pour  éviter  cet  inconvénient,  il  convient  de 
donner  un  peu  plus  de  largeur  à  la  risberme  (jui  supporte  le  revê- 
tement :  1  o  à  1 1  mètres  au  lieu  de  8  mètres. 

Les  blocs  naturels  en  enrochements  prennent  un  talus  de  k  de 
base  pour  3  de  hauteur. 

La  grande  jetée  a  une  longueur  de  8,596  mètres.  Elle  a  été 
commencée  en  i845.  Elle  a  été  établie  par  des  profondeurs  va- 
riant depuis  1 1  mètres,  à  la  Joliette,  jusqu'à  3o  mètres  à  son  extré- 
mité, du  côté  du  Nord. 

La  dépense  par  mètre  courant,  en  admettant  les  prix  unitaires 
payés  de  1876  à  1880,  est  la  suivante  : 

1**  Dans  les  fonds  de  10  mètres,  6,4oo  francs; 

3**  Dans  les  fonds  de  20  mètres,  10,000  francs; 

3®  Dans  les  fonds  de  3o  mètres,  i5,ooo  francs. 
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DÉSIGNATION. 


Noyau  de  la  jetée. . 

Mur  d'abri 

Quai 

Divers  

TOTAOI 


de 
10  Marais. 


fr.  e. 

3,117  90 

660  37 

a,o35  70 

588  01 


6,601  88 


FONDS 


de 
90  Marais. 


fr.      e. 
5,65 1  90 

660  37 
9,756  88 

780  95 


9,800  00 


de 
3o  Mirais. 


fr.  e. 

9,3o6  57 

660  97 

6,159  79 

873  66 


i5,ooo  00 


Les  vides  existants  dans  le  massif  des  enrochements  naturels 
sont  de  o,3i.  Ce  coefficient  résulte  de  la  comparaison  du  volume 
des  matériaux  déterminé  par  les  pesées  et  qui  a  servi  au  payement 
des  fournitures,  et  du  volume  calculé  au  moyen  des  profils  levés 
sur  la  jetée.  Il  représente  les  vides  d'un  enrochement  de  pier- 
railles, de  moellons  et  de  blocs  des  trois  catégories,  effectué  par 
parties  de  5o  à  60  mètres  cubes  de  chaque  échantillon.  Les  vides 
des  moellons  déterminés  par  des  expériences  directes  sont  de 
39  p.  100;  ceux  des  pierrailles  cassées  à  l'anneau  de  o™,o6  sont 
de  44  p.  100. 

Le  vide  dans  le  revêtement  en  blocs  artificiels  est  assez  difficile 
à  déterminer  à  cause  de  l'incertitude  sur  le  contour  des  profils  :  de 
plus,  ce  vide  dépend  de  l'agencement  des  blocs.  Ecartant  le  cas 
des  blocs  arrimés  régulièrement,  nous  admettons  qu'en  général  les 
vides  sont  de  26  p.  100  et  qu'ils  varient  de  7  à  7. 

L'eau  circule  à  travers  le  massif  de  la  jetée  :  le  mouvement  des 
lames  à  l'extérieur  se  fait  sentir  dans  toute  son  épaisseur.  Derrière 
les  blocs  du  mur  de  quai,  après  avoir  traversé  une  épaisseur  de 
60  mètres  d'enrochements,  les  lames  sont  encore  accusées  par  des 
oscillations  du  niveau  de  la  mer  qui  atteignent  10  et  1 5  centi- 
mètres quand,  à  l'extérieur,  les  lames  ont  à  peine  1  mètre  de 
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creux.  Il  en  résulte  que,  pour  la  construction  des  terre-pleins  des 
quais  de  la  jetée,  on  ne  peut  pas  employer  des  terres,  parce  que 
celles-ci  seraient  soutirées  par  la  mer  :  tous  ces  terre-pleins  sont 
faits  en  enrochements  de  moellons. 

Les  tassements  de  la  jetée  mesurés  sur  le  mur  d'abri  n*ont  pas 
dépassé  1x6  centimètres.  Le  mur  d'abri  du  bassin  National,  achevé 
en  1881,  avait  tassé  en  1889  de  2  5  centimètres  uniformément;  le 
massif  d'enrochements  en  cet  endroit  a  une  hauteur  de  3o  mètres. 

Le  mur  d'abri  s'est  très  bien  comporté.  On  n'y  remarque  aucune 
déformation,  ni  déviation,  ni  déversement  :  à  peine  trouve-t-on 
sur  toute  sa  longueur  quatre  ou  cinq  fentes  verticales  de  quelc[ues 
millimètres  d'ouverture,  sans  aucune  dislocation. 

Les  dépenses  d'entretien  sont  sans  importance.  Depuis  i85o, 
époque  à  laquelle  l'entretien  a  commencé,  on  a  dépensé  en  tota- 
lité 291,082  fr.  09,  dont  223,591  fr.  5o  pour  rechargement  des 
revêtements  en  blocs  et  67,4/io  fr.  69  pour  le  mur  d'abri  et  la 
risberme. 

La  totalité  de  la  dépense  effectuée  pour  recharger  le  revêtement 
s'applique  à  la  partie  qui  a  été  construite  la  première  et  qui 
s'étend  du  phare  de  la  JoHette  à  l'angle  de  la  jetée  en  face  du  môle 
du  Lazaret,  sur  une  longueur  de  1,0 85  înètres.  C'est  la  section 
d'expérience.  Quand  on  l'a  construite,  on  n'avait  pas  encore  la 
chaux  du  Teil  telle  qu'on  l'a  aujourd'hui  et  on  ne  savait  pas  bien, 
au  début,  comment  il  fallait  l'employer.  Les  blocs  sont  en  béton. 
Pour  certains  de  ces  blocs  on  a  fabriqué  le  mortier  avec  de  la 
chaux  du  Teil  et  de  la  pouzzolane  d'Italie  :  pour  d'autres,  le  dosage 
du  béton  en  mortier  était  trop  faible. 

Les  dépenses  qui  ont  été  faites  pour  maintenir  en  bon  état  cette 
partie  du  revêtement  ont  été  occasionnées  non  pas  par  des  avaries 
résultant  du  système  de  construction,  mais  par  les  détériorations 
qu'ont  subies  les  blocs  de  béton  entrant  dans  la  constitution  du 
revêtement.  Ce  qui  le  prouve  mieux  que  toute  explication,  c'est 
que  la  portion  de  la  jetée  qui  vient  à  la  suite,  qui  a  été  construite 
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eiactement  avec  les  mêmes  profils  et  qui  a  les  mêmes  dimensions, 
n*a  demandé  aucun  entretien. 

La  dépense  faite  jusqu'en  1889  pour  l'entretien  de  la  première 
section,  qui  a  i,o85  mètres  de  longueur,  est  revenue,  par  an  et 
par  mètre  courant,  à  6  fr.  85,  dont  5  fr.  28  pour  le  revêtement 
et  1  fr.  57  pour  le  mur  d'abri  et  la  risberme.  Depuis  1889,  il  n*a 
été  fait  aucune  dépense. 

Exploilalion  des  carrières.  —  La  construction  de  la  grande  jetée 
exigeant  l'emploi  d'une  énorme  quantité  de  matériaux  d'enroche- 
ments, a  donné  lieu  à  des  exploitations  de  carrières  extrêmement 
intéressantes. 

Les  carrières  étaient  ouvertes  dans  les  massifs  calcaires  des  îles 
du  Frioul  et  les  matériaux  en  provenant  étaient  embarqués,  dans 
le  port  existant  entre  les  îles,  sur  des  chalands  qui  étaient  remor- 
qués à  Marseille.  Ces  carrières  étaient  au  nombre  de  trois  :  l'une 
sur  l'île  de  Pomègues,  les  deux  autres  sur  Ratoneau. 

Ces  trois  carrières  ont  fourni  9^8,7 1 9  mètres  cubes  de  matériaux 
de  1875  à  1879  (mètres  cubes  pleins  de  2,600  kilogrammes). 
Dans  la  seule  année  1877,  on  y  a  extrait  823,676  mètres  cubes; 
la  production  maxima  a  atteint  par  mois  3 5, 2/18  mètres  cubes,  en 
juin  1877,  et  par  jour,  jusqu'à  1,600  mètres  cubes  pris  en  car- 
rières, pesés,  embarqués,  transportés  et  immergés. 

Les  dimensions  moyennes  des  carrières  étaient  les  suivantes  : 

LOR6OI0R  BAUTIUB  HOTIIIHI 

■OTini.  MT  ruort  BtnruKTATKM. 

Pomègues ilyi"  36-66 

Ratoneau.  1  ^*'^"''*" 796  33  87 

(  Morgeret /i77  1768 

Sur  Ratoneau,  la  hauteur  du  front  d'exploitation  dépassait,  en 
certains  points,  60  mètres. 

Le  cube  extrait  par  an,  par  mètre  carré  de  front  des  trois  car- 
rières, a  été  respectivement  de  5"»*^,45,  /i°*%9/i  et  8*^,52. 
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Cette  production  varie  dans  de  larges  proportions  suivant  la 
puissance  des  moyens  de  chargement,  d'embarquement  et  de  trans- 
port, Pomègues  aurait  pu  donner  i  o  mètres  cubes  par  mètre  carré 

Fig.  1 0.  —  Plan  du  port  et  des  carrières  du  Frioul  pendant  la  dernière  exploitation, 

de  1875  à  187g. 
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et  par  an,  Ratoneau  8  mètres  cubes  :  ce  qui  correspond  à  i™,6o 
et  i",23  par  jour  et  par  mètre  courant  de  front  d'exploitation. 

Le  matériel  employé  pour  l'exploitation  des  carrières,  l'embar- 
quement, le  transport  et  l'immersion,  les  installations  créées, 
avaient  exigé  une  dépense  d'environ  i,/i 00,000  francs. 

L'extraction  était  pratiquée  au  moyen  de  mines  ordinaires,  de 
mines  acidéeset  de  mines  en  galeries.  Les  mines  ordinaires  n'étaient 
guère  employées  que  pour  préparer  les  grandes  mines  et  pour  di- 
viser les  blocs  trop  volumineux  pour  être  transportés.  On  a  employé 
des  blocs  pesant  jusqu'à  9,000  kilogrammes.  Les  mines  acidées  ont 
été  les  plus  fréquemment  usitées  :  ce  sont  celles  qui  ont  donné  les 
meilleurs  résultats.  Les  mines  en  galeries,  dans  lesquelles  on  a 
mis  jusqu'à  20,000  kilogrammes  de  poudre  dans  un  seul  four- 
neau, n'ont  pas  toujours  bien  réussi. 

Des  essais  comparatifs  pratiqués  sur  une  grande  échelle,  sur 
l'emploi  de  la  poudre  et  de  la  dynamite,  ont  montré  que  la  poudre 
devait  être  en  général  préférée  à  la  dynamite  pour  l'abatage;  que 
la  dynamite  devait  être  employée  pour  les  déblais  et  pour  la  pré- 
paration des  poches  dans  les  mines  ordinaires  et  dans  les  mines  à 
l'acide;  que  les  deux  explosifs  pouvaient  être  employés  concurrem- 
ment, suivant  les  cas,  pour  la  division  des  matériaux. 

La  consommation  de  poudre  varie  suivant  la  nature  de  la  roche 
et,  pour  une  même  roche,  avec  la  disposition  des  bancs.  Dans 
la  dernière  exploitation,  1  kilogramme  de  poudre  a  donné  3°**^,68 
d'enrochements  à  Ratoneau,  3°**',8i  à  Morgeret  et  B'^Si/i  à  Po- 
mègues  :  la  dépense  de  poudre,  mèches,  capsules  a  été  par  mètre 
cube,  dans  ces  trois  carrières,  de  0^68,  0^65  et  0^/12. 

Les  carrières  du  Frioul  fournissaient  d'excellents  matériaux  et 
étaient  d'une  exploitation  très  commode.  Elles  ne  peuvent  plus 
êfre  exploitées  à  cause  des  exigences  du  service  de  la  Santé  et  du 
service  du  Génie.  Pour  la  construction  du  bassin  de  la  Pinède,  on 
ouvrira  de  nouvelles  carrières  dans  le  Nord  du  golfe,  un  peu  au 
delà  du  village  de  l'Estaque,  dans  le  massif  calcaire  de  la  Nerthe. 
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S  9.    MURS  DE  QUAI. 

Anciennement,  les  murs  de  quai  étaient  construits  de  la  ma- 
nière suivante.  La  fondation  jusqu'au  niveau  de  l'eau  était  consti- 
tuée par  un  massif  de  béton  de  chaux  coulé  frais  sous  l'eau,  dans 
un  encaissement  en  pieux  et  palplanches  que  l'on  démontait  une 
fois  que  le  béton  avait  fait  prise;  sur  le  massif  ainsi  formé,  on 
élevait  un  mur  en  maçonnerie  avec  parement  et  couverte  en 
pierre  de  taille.  Ce  système  de  construction,  qui  a  été  adopté  pour 

Fig.  11.  —  Mur  de  quai  en  béton.  Type  du  Port- Vieux  (adopté  de  i8i5  à  1857). 

Échelle  de  o,oo5. 


les  quais  du  Port-Vieux,  a  donné  lieu  à  de  sérieux  mécomptes,  soit 
parce  que  le  sol  sur  lequel  reposait  le  béton  n'était  pas  suffi- 
samment résistant,  soit  parce  que  le  béton  n'était  pas  très  bien 
fabricjué  ou  qu'il  avait  été  coulé  d'une  façon  défectueuse,  dans 
une  enceinte  mal  disposée,  soit  enfin  parce  que  la  composition  du 
béton  ou  plutôt  du  mortier  n'était  pas  satisfaisante  :  il  a  été  pour- 
tant encore  usité  à  la  Joliette. 

Le  quai  de  rive  du  bassin  de  la  Joliette  est  constitué,  jusqu'au 
niveau  de  l'eau,  par  un  massif  de  béton  coulé  dans  un  encaissement 
et  descendu  jusqu'au  terrain  naturel,  qui  se  trouve  à  une  profon- 
deur variant  de  3™,5o  à  6  mèlres;  les  autres  quais  du  même  bassin 
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(ceux  des  traverses  et  celui  de  la  grande  jetée),  lancien  quai  de  la 
grande  jetée  dans  le  bassin  du  Lazaret,  sont  formés  jusqu'au  niveau 
de  l'eau  par  un  massif  de  béton  avec  mortier  de  chaux  du  Teil ,  établi 

Fig.  1 9  —  Mur  de  q[uai  en  béton.  Type  du  bassin  de  la  Jolietle  (adopté  de  i8/i5â  1867). 

FondaUon  sur  terrain  résistant.  Fondation  sur  massif  d'cnrochemenU. 

jusqua-  (0,00). 


Échelle  de  o,oo5. 


à  U  mètres  environ  au-dessous  de  l'eau  et  reposant  sur  des  enro- 
chements. Les  parties  des  quais  qui  se  trouvent  dans  ce  dernier 
cas  ont  subi  des  avaries  graves;  sur  beaucoup  de  points,  le  béton 
a  péri  comme  par  un  effet  de  décomposition  des  mortiers  sous 
l'action  des  eaux  de  la  mer  et  il  a  fallu  reconstruire  le  mur  du 
quai.  La  ruine  du  béton  peut  provenir  du  mode  d'emploi  qui  ne 
paraît  pas  très  satisfaisant.  Quand  on  coulait  ce  béton  par  très  petit 
volume  de  s5  à  3o  litres  sur  un  massif  d'enrochements,  une  partie 
du  mortier  pénétrait  dans  les  vides  de  ces  enrochements  et  il  ne  res- 
tait à  la  base  que  du  béton  très  maigre.  Les  enrochements  subis- 
sent toujours  des  tassements;  il  en  résultait  qu'au  fur  et  â  mesure 
que  Ton  effectuait  le  coulage,  la  masse  du  béton  inférieur  tassait 
très  inégalement  sur  les  enrochements  et  avec  les  enrocliements; 
elle  se  disloquait  au  moment  même  où  il  aurait  fallu  qu'elle  fût  en 
repos  pour  que  le  mortier  fasse  prise. 

A  partir  de  1867,  on  a  adopté  un  nouveau  système  deçonstruc- 

VII ,  a*  partie.  8 
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tion  qui  consiste  à  former  le  mur  au-dessous  de  l'eau  d'une  pile 
de  blocs  artificiels  que  Ton  place  en  boutisses,  simplement  les 
uns  sur  les  autres  et  sans  mortier. 

Fig.  i3.  —  Mur  de  quai  en  blocs  arlîficiels  fondé  à  -  (6,00). 

Type  des  bassins  du  Lazaret,  d'Arcnc  et  de  la  Gare-Maritime  (adopté  de  1867  à  187a). 

Fondation  sur  massif  d'enrochements. 

Échelle  de  o,oo5. 


Cette  pile  de  blocs  repose  sur  un  massif  d'enrochements  qui  est 
arasé  à  la  profondeur  que  l'on  désire  obtenir  au  pied  du  mur  de 
quai  et,  pour  répartir  la  poussée  des  remblais  sur  l'ensemble  des 
blocs  et  la  reporter  en  partie  sur  la  digue  qui  les  supporte,  comme 
aussi  pour  empêcher  les  remblais  de  couler  par  les  interstices  qui 
existent  entre  les  blocs,  on  met  derrière  ceux-ci  un  prisme  d'enro- 
chements de  moellons  et  de  pierrailles.  Sur  la  pile  de  blocs,  on 
construit  au-dessus  de  l'eau  un  mur  en  maçonnerie;  mais  avant 
d'établir  ce  mur,  on  surcharge  la  fondation  au  moyen  de  deux 
rangées  de  blocs  artificiels  afin  de  provoquer  les  tassements  qui 
pourraient  se  produire  dans  la  suite;  on  enlève  ces  blocs  de  sur- 
charge lorsque  l'on  juge  que  les  tassements  sont  opérés. 

Les  tassements  sont  d'environ   a5    à  3o  centimètres;  dans  les 


Digitized  by 


Google 


MURS  DE  QUAI.  115 

plus  grandes  profondeurs, ils  n'ont  jamais  dépassé  5o  centimètres. 
Ce  système  de  construction  se  prête  parfaitement  à  tous  les  mou- 
vements qui  peuvent  avoir  lieu  dans  les  constructions  établies  sur 
des  terrains  mobiles,  comme  les  digues  sous-marines  quand  elles 
sont  de  construction  récente.  Il  a  donné  les  meilleurs  résultats. 

On  donne  au  massif  de  blocs  artificiels  une  épaisseur  égale  aux 
•pjY  de  la  hauteur  totale  du  mur. 

Lorsque  le  sol  est  résistant  et  que  la  profondeur  d*eau  n'est 
pas  assez  grande  pour  que  l'on  puisse  loger  sous  les  blocs  une 
épaisseur  d'enrochements  d'au  moins  2  mètres,  on  remplace  les 
enrochements  par  un  massif  de  béton  de  ciment  que  l'on  coule 
dans  l'eau,  sur  le  sol  préalablement  nettoyé  avec  soin,   entre 

Fig.  16.  —  Mur  de  quai  en  blocs  artificiels  fondé  à  -  (6,00). 

Type  des  bassins  du  Lazaret,  d'Arenc  et  de  la  Gare-Maritime  (adopté  de  1867  à  187&). 

Fondation  sur  massif  de  béton  de  ciment. 

Éehelle  d«  o,oo5. 


deux  vannages  mobiles  formés  de  panneaux  en  tôle  maintenus 
par  des  tiges  en  fer.  On  donne  au  béton  une  largeur  un  peu 
plus  grande  que  celle  du  massif  de  blocs;  le  béton  est  en  saillie 
sur  les  parements  des  blocs,  de  20  centimètres  en  avant  du  mur  et 
de  5o  centimètres  en  arrière.  On  emploie  pour  fabriquer  ce  béton 

8. 
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du  ciment  à  prise  demi-prompte  de  la  Valentine-Méditerranée, 
aux  dosages  de  i  de  ciment  pour  2  de  sable  en  volume,  et  de 
3  parties  de  pierres  cassées  pour  2  de  mortier.  Le  mortier  est 
fabriqué  à  bras,  dans  des  auges  en  bois,  et  le  coulage  a  lieu  au 
moyen  de  caisses  hémicylindriques  en  tôle,  s'ouvrant  par  le  bas 
suivant  une  génératrice,  et  d'une  contenance  de  100  litres.  Ce  sys- 
tème de  fondation  a  donné  de  bons  résultats.  Il  est  arrivé  acciden- 
tellement que,  par  suite  de  circonstances  particulières,  il  a  été 
employé  pour  fonder  des  murs  en  blocs  artificiels  sur  le  sol  résis- 
tant, situé  à  la  cote  -  (12,00);  le  massif  de  béton  de  ciment  avait 
5  mètres  de  hauteur;  les  résultats  ont  été  satisfaisants. 

Autrefois,  quand  la  navigation  s'effectuait  exclusivement  au 
moyen  de  bateaux  à  voiles  qui  séjournaient  des  mois,  des  années 
même  dans  les  ports,  dont  les  opérations  se  faisaient  à  raison  de  j  5 
à  20  tonneaux  par  jour,  on  se  passait  de  murs  de  quai  et,  quand 
on  en  construisait,  il  n'était  pas  nécessaire  de  donner  à  leur  pied 
une  grande  profondeur  parce  que  les  navires  n'avaient  qu'un 
faible  tirant  d'eau.  En  i8/i4,  au  moment  de  l'apparition  des  na- 
vires à  vapeur,  on  considérait  qu'un  tirant  d'eau  de  U  mètres  au 
pied  des  murs  de  quai  était  suffisant;  c'est  ce  qu'on  a  donné  dans 
le  bassin  de  la  Joliette.  Dix  ans  plus  tard,  dans  les  bassins  du 
dock,  on  a  adopté  un  tirant  d'eau  de  6  mètres,  et  c'est  la  même 
profondeur  que  l'on  a  admise  pour  tous  les  quais  construits  jus- 
qu'en 1868,  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  dans  le  bassin 
National.  La  forme  usitée  pour  la  carène  des  navires  était  telle  que 
même  un  bateau  calant  plus  de  6  mètres  pouvait  accoster  le  quai, 
parce  que  la  quille  se  trouvait  en  dehors  de  la  risberme  en  enro- 
chements sous  les  blocs;  la  carène  était  assez  évidée  pour  ne  pas 
toucher  sur  les  enrochements.  Or  les  dimensions  et  la  forme  des 
navires  ont  été  profondément  modifiées  depuis. 

A  partir  de  187/1,  on  a  donné  autant  que  possible  un  tirant 
d'eau  de  7  mètres;  ce  n'était  pas  encore  suffisant,  le  port  de  Mar- 
seille recevant  des  navires  qui  calent  plus  de  7"',5o.  En  1882,  au 
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moment  de  construire  les  quais  de  l'avant-port  Nord,  on  a  décidé 
de  donner  à  ces  quais  des  dimensions  telles  que  l'on  soit  assuré 
de  trouver  à  leur  pied  une  profondeur  d'au  moins  8  mètres;  la 

Fig.  1 5.  —  Mur  de  quai  en  biocs  artificiels. 
Type  du  bassin  National  (adopté  de  187a  à  1889).  Fondation  à  -  (7,00). 

Échelle  de  0,00 5. 


pile  de  blocs  artificiels  a  une  hauteur  de  8",/io;  les  blocs  ont  une 
longueur  de  4°^,5o,  une  largeur  de  a  mètres  et  une  hauteur  de 
a"*,  10,  ce  qui  correspond  en  nombres  ronds  à  un  volume  de 
1 9  mètres  cubes  et  à  un  poids  de  Uk  tonnes  (fi  g.  16). 

Sur  plus  de  8,600  navires  qui  entrent  annuellement  dans  le 
port  de  Marseille ,  une  centaine  environ  ont  un  tirant  d'eau  com- 
pris entre  7°',5o  et  8  mètres. 

Les  navires  les  plus  récents  de  la  Compagnie  des  messageries 
maritimes  :  le  Portugal ^  r Australien ^  l' Armand  Béhtc,  le  Chili,  P Ernest 
SimonSf  le  Laos,  VIndus,  calent  jusqu'à  7^,70  et  7°',90.  Les  grands 
steamers  de  la  Compagnie  générale  transatlantique  qui  font  le  ser- 
vice du  Havre  à  New-York  :  la  Bourgogne,  la  Gasœgne,  la  Bretagne, 
la  Champagne,  la  Touraine,  ont  calé  jusqu'à  8^,35  à  l'arrière. 
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Les  navires  de  la  Compagnie  péninsulaire  et  orientale  qui  font 
le  service  entre  Londres,  Marseille,  les  Indes  et  la  Chine,  arrivent 
fréquemment  à  Marseille  avec  un  tirant  d'eau  de  7'^,8o,  maximum 
fixé  pour  la  traversée  du  canal  de  Suez. 

Fig.  16.  —  Mur  de  quai  en  blocs  artificiels. 
Type  de  Tavant-port  Nord  (adopté  de  188a  à  1896).  Fondation  à  -(8,00). 

Échelle  de  o,oo5. 


La  profondeur  de  8°',5o  est  donc,  dès  maintenant,  nécessaire,  et 
c'est  celle  que  l'on  a  adoptée  pour  le  nouveau  bassin  en  construc- 
tion au  Nord  et  en  continuation  du  bassin  National.  Nulle  part, 
dans  ce  bassin,  on  ne  trouvera  moins  de  8",5o  de  profondeur. 
C'est  la  profondeur  que  l'on  veut  obtenir  au  canal  de  Suez.  Une 
fois  doté  de  ce  nouveau  bassin,  le  port  de  Marseille  se  trouvera 
dans  de  très  bonnes  conditions.  Sur  les  lili^  ports  de  commerce 
qui  existaient  dans  le  monde  entier,  il  y  a  cinq  ou  six  ans,  nous 
n'en  avons  compté  que  5 1  dans  lesquels  les  navires  de  8  mètres 
de  tirant  d'eau  pouvaient  accoster  un  quai,  io3  dans  lesquels  ces 
navires  trouvaient  un  abri  suffisant,   mais  sans  pouvoir  opérer 


Digitized  by 


Google 


MURS  DE  QUAI.  119 

autrement  que  par  l'intermédiaire  d'allèges,  et  enfin  298  dans 
lesquels  les  navires  calant  8  mètres  en  étaient  réduits  à  mouiller 
sur  rade  sans  abri  ou  avec  un  abri  insuffisant. 

Les  murs  de  quai  n'ont  été  construits  à  sec  que  dans  des  cir- 
constances exceptionnelles,  quand  il  y  avait  en  même  temps  des 
travaux  d'approfondissement  à  exécuter  dans  un  terrain  assez  ré- 
sistant pour  ne  pas  être  attaqué  à  la  drague.  Ainsi  on  a  fait  à  sec 
le  creusement  du  bassin  de  Carénage  et  la  construction  de  ses 
murs  de  quai. 

C'est  suivant  le  même  procédé  que  l'on  a  construit,  il  y  a  une 
trentaine  d'années,  les  bassins  de  Radoub,  le  bassin  des  Réparations 
des  navires  à  flot,  le  bassin  dit  des  Réparations  sur  pontons,  et 
que  l'on  a  effectué,  il  y  a  vingt  ans,  l'approfondissement  du  bassin 
National  entre  le  môle  C,  le  môle  B  et  la  traverse  de  l'Abattoir. 

Le  bassin  de  Carénage  a  été  construit  à  l'abri  d'un  batardeau 
en  argile  pilonné  dans  un  encaissement  en  charpente. 

Pour  la  construction  des  bassins  de  Radoub  et  pour  l'appro- 
fondissement du  bassin  National,  on  a  fait  usage  de  batardeaux 
en  béton.  Le  batardeau  des  bassins  de  Radoub  avait  un  déve- 
loppement de  1,075  mètres;  il  est  entré  dans  sa  construction 
1 5,3 00  mètres  cubes  de  béton;  la  surface  mise  à  sec  avait  une 
étendue  de  9  hectares.  Les  filtrations  donnaient  un  volume  d'eau 
de  6  litres  par  seconde.  Le  béton  était  coulé  au  moyen  de  caisses 
hémicylindriques  en  tôle  ayant  une  capacité  de  o"*^,33,  dans  un 
encaissement  en  charpente  formé  de  pieux  équarris  et  de  van- 
nages; ceux-ci  étaient  disposés  de  telle  sorte  qu'il  n'y  eût  aucune 
pièce  en  saillie  sur  la  paroi  intérieure.  L'épaisseur  donnée  au  massif 
de  béton  était  égale  aux  -—^  de  la  hauteur  de  ce  massif  augmentée 
de  la  hauteur  du  mur  de  quai  qui  est  2°*,/io.  Le  béton  était  coulé 
avec  des  précautions  particulières  pour  éviter  le  délavage  et  pour 
ne  pas  emprisonner  les  laitances.  L'observation  a  montré  que  l'on 
pouvait  obtenir  des  massifs  parfaitement  étanches,  très  résistants, 
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et  qui,  au  bout  de  vingt-quatre  heures  seulement  avaient  une 
cohésion  suffisante  pour  résister  au  choc  de  lames  ayant  assez  de 
force  pour  démolir  la  charpente  de  l'encaissement. 

Le  batardeau  exécuté  pour  l'approfondissement  dans  l'angle 
Sud-Est  du  bassin  National,  avait  une  longueur  de  1,070  mètres; 
sa  construction  avait  exigé  87,600  mètres  cubes  de  béton.  En  cer- 
tains endroits,  le  massif  avait  une  hauteur  de  la  mètres  en  des- 
sous des  eaux.  La  surface  mise  à  sec  avait  une  étendue  de  û  hec- 
tares, 35. 

La  construction  du  bassin  de  la  Pinède,  dans  lequel  on  doit 
donner  partout  une  profondeur  d'au  moins  8°',5o  au-dessous  du 
niveau  des  basses  mers,  exige  des  travaux  de  déroctements  de 

Fig.  17.  —  Mur  de  quai  en  maçonnerie  exécutée  à  l'air  comprimé. 
Type  du  bassin  de  la  IHnède.  —  Fondation  sur  lerrain  résistant. 

Echello  de  o,oo5. 


grande  importance.  D'après  le  projet  ces  déroctements  devaient 
être  faits,  partie  par  l'air  comprimé,  au  moyen  de  caissons  mo- 
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biles,  partie  à  sec,  à  i'abri  de  batardeaux,  suivant  le  même  pro- 
cédé qui  a  été  adopté  dans  la  construction  du  bassin  de  Radoub 
et  du  bassin  National.  Seulement  les  batardeaux,  au  lieu  d'être 
composés  d'un  massif  de  béton  coulé  dans  l'eau  entre  deux  van- 
nages, devaient  être  construits  en  maçonnerie  exécutée  à  l'air  com- 
primé ,  au  moyen  de  caissons  mobiles  qui  auraient  été  élevés  avec 
le  mur  au  fur  et  à  mesure  de  son  avancement  :  cette  maçonnerie 
devait  être  faite  au  mortier  de  chaux  du  Teil.  La  démolition  du 
batardeau  aurait  été  opérée  par  le  moyen  de  l'air  comprimé. 

Ce  procédé  d'exécution,  comparé  à  celui  qui  consiste  à  construire 
le  batardeau  en  béton,  était  économique.  Il  offrait  l'avantage  de  ne 
pas  exiger  des  eaux  aussi  calmes. 

En  exécution,  on  a  décidé  de  renoncer  aux  batardeaux,  défaire 
les  déroctements  et  de  construire  tous  les  murs  de  quai  sous  l'eau , 
dans  des  caissons,  par  le  moyen  de  l'air  comprimé. 

Aucune  des  parties  des  caissons  ne  reste  dans  la  construction. 

Les  maçonneries  sont  exécutées  par  blocs  de  1 6  à  1 8  mètres  de 
longueur  et  de  i°*,5o  environ  de  hauteur,  soudés  les  uns  aux 
autres.  La  partie  inférieure  des  murs,  là  où  elle  est  réduite  à  un 
simple  revêtement,  est  construite  dans  une  tranchée  que  l'on 
creuse  à  sec  en  contre-bas  du  caisson ,  celui-ci  reposant  sur  le  ter- 
rain résistant  préalablement  déblayé.  La  soudure  des  blocs  juxta- 
posés se  fait  quand  le  caisson  est  placé  sur  les  deux  blocs  à  souder, 
en  maçonnerie  de  moellons,  à  l'abri  de  vannages  appliqués  au 
scaphandre  contre  les  faces  des  blocs  adjacents  et  entre  lesquels  on 
épuise.  L'intérieur  des  caissons  est  éclairé  à  la  lumière  électrique. 
Les  manœuvres  des  bennes  à  matériaux  sont  faites  par  l'électricité. 

Le  même  système  de  construction  sera  employé  pour  les  murs 
de  quai  établis  sur  des  digues  en  enrochements. 

Les  figures  17  et  1 8  représentent  deux  des  profils-types  adoptés. 
Au  pied  des  murs  de  quai  établis  sur  massifs  d'enrochements,  la 
profondeur  sera  au  moins  de  9  mètres. 

Le  système  de  construction  des  murs  de  quai  en  blocs  exécutés 
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à  l'air  comprimé,  reposant  sur  massifs  d'enrochements,  a  été  appli- 
qué, ii  y  a  quelques  années,  au  port  de  Gênes  et  a  donné  de  bons 
résultats;  les  tassements  se  sont  opérés  très  régulièrement,  sans 

Fig.  18.  —  Mur  de  quai  en  maçonnene  exécutée  à  l'air  comprimé. 
Type  du  bassin  de  la  Pinède.  —  'Fondation  sur  massif  d'enrochements. 

Echelle  de  o,oo5. 


que  le  mur  soit  disloqué  ;  ils  n'ont  pas  dépassé  en  totalité  9  5  cen- 
timètres. L'exemple  du  mur  d'abri  de  la  grande  jetée  de  Marseille 
est  d'ailleurs  très  rassurant  en  ce  qui  concerne  la  manière  dont  se 
comporte  un  mur  bâti  sur  un  massif  d'enrochements. 


CHAUX,  CIMENTS. 


L'exécution  des  grands  travaux  du  port  de  Marseille  a  donné 
lieu  à  des  essais  pratiques  très  intéressants  sur  les  chaux,  les 
ciments  et  les  mortiers.  Autrefois,  on  employait  pour  les  mortiers 
de  la  chaux  du  pays  et  de  la  pouzzolane  d'Italie.  Ainsi,  les  bétons 
pour  la  construction  des  quais  du  Port-Vieux  étaient  composés  de 
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chaux  de  Saint-Mitre  près  Martigues  et  de  pouzzolane  d'Italie,  de 
sable  et  de  galets  : 

Chnux  vive 5  parties  en  volume. 

Pouzzolane 6 

Sable 3 

Galets 10 

Vers  i8/io,  on  recourut  à  l'emploi  de  la  chaux  du  Teil.  A  l'ori- 
gine, ce  n'était  pas  la  chaux  blutée  telle  que  les  usines  la  livrent 
aujourd'hui.  Les  ingénieurs  du  port  faisaient  venir  du  Teil  les 
calcaires  bruts;  ils  avaient  établi  à  proximité  des  chantiers  de  la 
Joliette  des  fours  pour  en  opérer  la  cuisson.  Ils  voulaient  être  assurés 
qu'il  n'entrerait  dans  les  fours  aucun  produit  étranger,  dont  le  mé- 
lange avec  le  calcaire  du  Teil  aurait  pu  nuire  à  la  qualité  de  la 
chaux.  Ce  n'est  qu'au  bout  de  quelques  années,  vers  i858,  quand 
on  se  fut  assuré  de  l'homogénéité  du  calcaire  que  fournissaient  les 
carrières  et  des  soins  méthodiques  apportés  dans  la  fabrication,  que 
l'on  accepta  la  chaux  livrée  par  les  usines,  en  poudre  blutée. 

Dans  les  travaux  du  bassin  de  la  Joliette,  on  a  employé  des 
mortiers  composés  de  chaux  du  Teil  et  de  pouzzolane  d'Italie  :  trois 
parties  de  chaux  du  Teil  et  cinq  parties  d'un  mélange  d'une  partie 
de  pouzzolane  et  d'une,  deux  ou  trois  parties  de  sable.  L'introduc- 
tion de  la  pouzzolane  avait  pour  but  de  hâter  le  durcissement 
des  mortiers,  mais  ceux-ci  ne  se  comportaient  pas  bien  à  la  mer; 
des  blocs  artificiels  de  béton  fabriqués  avec  ces  mortiers  ont  été 
vite  décomposés.  L'expérience  montrait  au  contraire  que  la  chaux 
du  Teil  employée  avec  deux  fois  son  volume  de  sable  se  compor- 
tait très  bien.  Depuis  trente  ans,  on  n'a  plus  fait  usage  dans  le 
port  que  de  mortier  de  chaux  du  Teil. 

On  n'a  pas  cessé  d'étudier  comment  cette  chaux  se  comporte, 
soit  pure,  soit  mélangée  avec  du  sable  en  proportions  variées.  On 
a  fait,  soit  avec  la  chaux  pure,  soit  avec  la  chaux  mélangée  avec 
du  sable,  des  briquettes  que  l'on  a  immergées  dans  l'eau  de  la 
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mer,  dans  des  bassins  en  communication  avec  la  mer  et  dans  des 
réservoirs  où  l'eau  salée  est  renouvelée  tous  les  cinq  jours.  Ces 
briquettes  portent  un  numéro  d'ordre  et  sont  inscrites  sur  un  re- 
gistre au  fur  et  à  mesure  de  leur  fabrication.  On  note  toutes  les 
particularités  des  essais, la  durée  de  la  prise  et  l'état  dans  lequel  la 
briquette  a  été  trouvée  à  chaque  visite  de  l'agent  chargé  de  la  sur- 
veillance. Ces  bassins,  qui  renferment  tous  les  échantillons  soumis 
aux  essais  et  dont  un  certain  nombre  remonte  à  i853,  sont  situés 
sur  la  jetée  et  sont  intéressants  à  visiter.  A  côté  d'échantillons  qui 
ont  parfaitement  résisté,  on  peut  voir  des  briquettes  fabriquées 
avec  d'autres  chaux  et  que  la  mer  attaque,  décompose  sans  merci. 
Depuis  quelques  années,  on  complète  ces  expériences  par  des 
essais  de  résistance  à  la  compression  et  à  la  traction.  Toutes  les 
fournitures  de  chaux  et  de  ciment  faites  sur  les  chantiers  sont 
essayées  de  la  sorte;  on  soumet  les  sables  aux  mêmes  essais. 

On  ne  fait  usage  pour  la  fabrication  des  mortiers  que  de  sable 
de  mer  grenu  provenant  des  plages  situées  à  l'Est  de  Marseille;  le 
sable  de  carrière  est  sévèrement  proscrit. 

On  emploie  très  peu  de  ciment  dans  les  travaux  du  port.  Le 
ciment  naturel  de  la  Valentine-Méditerranée,  qui  se  fabrique  dans 
la  région,  à  Valdonne,  donne  des  résultats  très  satisfaisants,  aussi 
bien  dans  l'eau  de  mer  qu'à  l'air  libre.  C'est  un  ciment  à  prise 
demi-prompte. 

Les  mortiers  de  chaux  du  Teil  sont  composés  en  général  de 
55 0  kilogrammes  de  chaux  pour  un  mètre  cube  de  sable. 

On  ne  porte  la  proportion  de  chaux  à  /ioo  kilogrammes  que 
lorsque  l'on  veut  du  mortier  bien  étanche  et  qu'on  l'emploie  frais 
sous  l'eau  :  ainsi,  dans  le  cas  de  la  construction  des  batardeaux. 

Les  mortiers  sont  fabriqués  à  l'eau  douce  ou  à  l'eau  de  mer,  in- 
différemment, au  moyen  de  moulins  à  meules  pesant  au  moins 
2  0  kilogrammes  par  centimètre  de  largeur  déjante.  On  fait  d'abord 
une  pâte  de  chaux,  on  ajoute  ensuite  le  sable  et  l'on  continue  la 
trituration. 
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Des  expériences  faites  sur  une  vaste  échelie  et  souvent  répétées 
apprennent  qu'il  entre  dans  les  maçonneries  de  lifàklxti  centièmes  de 
mètre  cube  de  mortier  par  mètre  cube  de  maçonnerie.  Dans  les 
bétons  à  3  de  pierraille  pour  2  de  mortier,  il  entre  87  centièmes 
de  mètre  cube  de  mortier  par  mètre  cube  de  béton  quand  on  em- 
ploie la  pierre  cassée  de  grosseur  uniforme  et  60  centièmes  de 
mètre  cube  quand  on  fait  usage  de  galets;  la  quantité  de  pierres 
cassées  ou  de  galets  est  de  o°'%85  et  de  o"*%9o  dans  ces  deux  cas, 
par  mètre  cube  de  béton. 

S  3.    BASSINS  DE  BADOOB. 

Les  bassins  de  radoub  ont  été  livrés  au  commerce  le  au  juil- 
let 1871. 

Jusqu'à  cette  époque,  il  n'y  avait  dans  le  port  de  Marseille  que 
le  dock  flottant,  dont  les  dimensions  étaient  insuffisantes,  et  deux 
bassins  de  radoub  de  fortune  que  l'on  avait  installés  vers  i853 
dans  le  canal  de  Communication,  entre  le  Port-Vieux  et  le  bassin  de 
la  Joliette,  au  pied  du  fort  Saint-Jean.  En  ce  point,  le  canal  est 
creusé  en  entier  dans  le  rocher;  on  a  pu  aisément  le  mettre  à  sec; 
on  l'a  approfondi,  on  y  a  construit  des  feuillures  pour  bateaux- 
portes,  et  sur  les  parois  qui  étaient  taillées  à  pic,  on  a  fixé  des 
lisses  en  charpente  pour  recevoir  les  abouts  des  bois  d'accorage. 
Ces  bassins  ont  fonctionné  jusqu'en  1871,  exploités  par  la  Compa- 
gnie des  docks  et,  lorsque  les  formes  du  bassin  National  ont  été 
mises  en  service,  le  canal  de  Communication  a  été  rendu  à  sa  des- 
tination. 

Le  plan  adopté  pour  l'établissement  de  radoub  et  qui  consiste  à 
disposer  toutes  les  formes  autour  d'un  bassin  réservé  pour  les  ré- 
parations que  les  navires  ont  à  effectuer  quand  ils  sont  à  flot  est 
très  judicieux,  et  l'on  doit  se  féliciter  d'avoir  placé  cet  établisse- 
ment en  dehors  des  bassins  d'opérations  et  de  la  ligne  des  quais. 

Les  formes  de  radoub  ont  été  construites  en  maçonnerie,  à  sec, 
en  même  temps  que  le  bassin  des  Réparations  à  flot,  à  l'abri  du 
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grand  batardeau  en  béton  dont  il  a  été  parié  plus  haut.  On  n'avait 
construit  tout  d'abord  que  les  quatre  formes  n**  1  à  A,  qui  parais- 
saient alors  devoir  suffire  aux  besoins  de  l'exploitation.  On  s'était 
borné  à  construire  les  têtes  des  formes  n***  5  et  6.  Cette  sage  dis- 
position a  permis  de  construire  facilement  ces  deux  dernières 
formes,  il  y  a  dix  ans.  On  a  placé  dans  les  têtes  de  ces  formes 
les  deux  bateaux-portes  qui  leur  étaient  destinés,  et  on  a  obtenu 
de  la  sorte,  sans  aucun  frais,  un  batardeau  très  convenable,  à  l'abri 
duquel  on  a  pu  sans  difficulté  creuser  les  fouilles  et  faire  les  ma- 
çonneries. Le  volume  des  eaux  d'infiltration  pendant  l'exécution 
des  déblais,  a  varié  de  3  litres  à  4  litres  \  par  seconde. 

Dans  les  formes  n°*  1  à  4,  on  a  donné  aux  banquettes  qui 
régnent  sur  toute  la  longueur  des  bajoyers  une  largeur  de  i™,2o; 
la  banquette  supérieure  n'est  qu'à  lio  centimètres  au-dessus  du 

Fig.  1 9.  —  Section  transversale  de  la  forme  de  radoub  n**  i . 
Échelle  de  o,oo3. 


niveau  de  la  basse  mer,  de  sorte  qu'elle  est  souvent  recouverte 
par  les  eaux  :  c'est  un  inconvénient  pour  le  service. 

Dans  les  deux  formes  n°'  5  et  6 ,  on  a  placé  la  banquette  du  haut 
à  90  centimètres  au-dessus  de  la  basse  mer;  on  a  donné  aux  ban- 
quettes une  largeur  de  80  centimètres,  qui  est  bien  suffisante.  Le 
service  est  plus  commode,  l'accorage  plus  facile,  et  il  est  possible 
de  recevoir  dans  ces  formes  des  navires  aux  fonds  beaucoup  plus 
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larges,  du  type  adopté  le  plus  souvent  aujourd'hui  pour  les  cargo- 
boats  (fig.  20). 

Au  lieu  de  terminer  les  fonnes  par  un  hémicycle  tel  que  celui 
qui  existe  dans  les  formes  n^"  2, 3  et  4  (fig.  6,  p.  60),  on  a  adopté  pour 
les  formes  n*"  5  et  6  un  simple  mur  droit  qui  est  disposé  de  façon 
à  pouvoir  servir  de  batardeau  dans  le  cas  où  l'on  aurait  à  allonger 

Fig.  ao.  —  Section  transversale  de  la  forme  de  radoub  n**  5. 
Echelle  de  o,oo3. 


ces  formes,  ainsi  qu'il  est  advenu  déjà  deux  fois  pour  la  grande 
forme  n*'  1.  Cette  forme  était  projetée  avec  une  longueur  de 
120  mètres:  en  cours  d'exécution,  il  y  a  vingt-sept  ans,  on  a  dû 
porter  sa  longueur  à  i3o  mètres  afin  qu'elle  fût  en  état  de  rece- 
voir le  steamer  la  Francey  de  la  Société  générale  de  transports  ma- 
ritimes à  vapeur,  dont  la  longueur  était  d'environ  i3o  mètres;  il  y 
a  quatorze  ans,  on  a  dû  l'allonger  encore  de  4o  mètres  en  vue  de 
la  mise  en  service  des  grands  bateaux  de  la  Compagnie  générale 
transatlantique,  la  Bourgogne,  la  Gascogne,  dont  la  longueur  atteint 
i5o  mètres.  On  lui  a  donné  cette  fois  une  longueur  suffisante  pour 
qu'elle  soit  en  état  de  recevoir  les  navires  les  plus  longs  qui  pour- 
raient entrer  dans  le  bassin  des  Réparations  à  flot. 

Le  bassin  des  Réparations  sur  pontons,  situé  dans  le  Nord  des 
formes,  était  destiné  à  recevoir  les  bateaux  hissés  sur  pontons  au 
moyen  d'un  appareil  Clark  qui  devait,  d'après  l'acte  de  concession. 
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être  établi  sur  remplacement  des  formes.  Quand  on  a  renoncé  à 
cet  appareil  pour  lui  substituer  des  formes  sèches,  on  a  aban- 
donné la  construction  de  ce  bassin.  11  est  creusé  à  3  mètres  au- 
dessous  de  la  basse  mer,  et  le  grand  batardeau  qui  a  servi  à 
l'exécution  des  travaux  des  bassins  de  radoub  forme  sur  deux  de 
ses  côtés  une  sorte  de  mur  de  quai.  Ce  bassin,  dont  l'étendue  est 
d'environ  3  hectares,  et  qui  peut  être  aisément  mis  et  maintenu  à 
sec  au  moyen  des  machines  d'épuisement  des  formes,  est  utilisé 
pour  la  démolition  des  navires  et  pour  les  réparations  de  longue 
durée  des  petits  bateaux  ou  des  pontons  employés,  soit  dans  l'exé- 
cution des  travaux,  soit  dans  l'exploitation  du  port. 

Bateaux-portes.  —  Les  formes  sont  fermées  par  le  moyen  de 
bateaux-portes  en  fer  et  tôle  d'une  forme  très  simple. 

Ces  bateaux  se  composent  d'une  coque  en  métal  de  forme  spé- 
ciale, parfaitement  étanche,  susceptible  d'être  échouée  ou  mise  à 
flot  sans  le  secours  de  pompes,  par  la  seule  addition  ou  la  sup- 
pression d'un  lest  d'eau  amovible.  Cette  disposition  a  été  appliquée 
pour  la  première  fois,  en  1 85 5, aux  bateaux-portes  des  bassins  de 
radoub  de  fortune  que  l'on  avait  installés  à  la  hâte  dans  le  canal 
de  Communication, entre  le  Port-Vieux  et  le  bassin  de  la  Joliette. 

Chaque  bateau-porte  se  compose  de  deux  parties  distinctes  B 
et  C  (fig.  ai),  facilement  accessibles  à  l'intérieur. 

La  partie  C  forme  flotteur.  Elle  porte  le  lest  fixe  nécessaire  pour 
assurer  la  stabilité  de  la  porte,  et  les  vannes  au  moyen  desquelles 
on  introduit  l'eau  du  bassin  dans  la  forme  :  elle  contient  deux 
caisses  étanches  A  qui  sont  placées  un  peu  au-dessous  du  plan  de 
flottaison  normale  et  qui  sont  pleines  d'air  quand  le  bateau  flotte, 
et  remplies  d'eau  lorsqu'il  est  échoué. 

Ces  caisses  communiquent  avec  l'atmosphère  par  un  petit  tube 
qui  fait  qu'elles  se  remplissent  ou  se  vident  d'air  quand  on  vide 
l'eau  qu'elles  renferment  ou  lorsqu'on  y  introduit  de  l'eau  :  elles 
peuvent  recevoir  l'eau  du  bassin  extérieur  ou  de  la  forme  pai*  le 
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moyeu  de  tuyaux  munis  de  robinets  r  que  Ton  manœuvre  de  la 
passerelle  du  bateau-porte. 

La  partie  supérieure  B ,  sur  le  sommet  de  laquelle  est  établie  la 
passerelle,  est  traversée  par  deux  cheminées  étanches  T  qui  per- 
mettent d'accéder  dans  la  partie  C  :  elle  est  disposée  de  façon  à 
recevoir  le  lest  d'eau  amovible  au  moyen  duquel  le  bateau  est 
immergé  ou  émergé.  Elle  est  divisée  dans  le  sens  de  sa  longueur 
par  des  cloisons  étanches  destinées  à  empêcher  le  lest  d'eau  de 
courir  d'un  bout  à  l'autre  de  la  porte.  L'introduction  ou  l'évacua- 
tion de  ce  lest  s'effectue  par  le  moyen  de  tubes  f ,  qui  partent  du  fond 
de  la  partie  B,  passent  dans  la  partie  G  et  débouchent  extérieu- 
rement sur  la  paroi  horizontale  de  cette  partie.  Leurs  orifices  peu- 
vent être  fermés  à  volonté  au  moyen  de  clapets  c  que  l'on  manœuvre 
de  la  passerelle. 

Le  lest  fixe  est  déterminé  par  la  condition  que,  lorsque  la  porte 
est  à  fiot,  la  flottaison  se  trouve  à  lo  ou  i5  centimètres  en  des- 
sous du  pont  du  ressaut  qui  sépare  les  deux  parties  B  et  G.  Le 
volume  des  deux  réservoirs  à  air  A  est  un  peu  plus  grand  que  celui 
de  la  tranche  du  bateau  comprise  entre  la  flottaison  et  le  pont  du 
ressaut,  de  telle  sorte  que,  si  l'on  remplit  d'eau  les  deux  réser- 
voirs A,  la  flottaison  passe  au-dessus  du  pont  du  ressaut  et  l'on 
peut  alors  introduire  de  l'eau  dans  la  partie  B  jusqu'à  ce  que  le 
bateau  soit  complètement  échoué. 

Pour  mettre  le  bateau-porte  à  flot,  la  manœuvre  à  faire  est  non 
moins  facile  que  celle  de  l'échouage. 

La  forme  étant  vide,  on  ouvre  les  vannes  v  du  bateau-porte  pour 
y  introduire  l'eau.  Avant  que  le  niveau  de  l'eau  atteigne  à  la  hau- 
teur du  fond  des  réservoirs  A,  on  vide  l'eau  de  ceux-ci  et  on  a 
soin  de  fermer  les  robinets  aussitôt  que  les  caisses  sont  vides.  L'eau  ^ 
continuant  à  monter  dans  la  forme,  arrive  au  niveau  de  la  flottaison 
normale  :  on  ouvre  alors  les  soupapes  à  vis  situées  sur  le  pont  du 
ressaut  du  côté  de  la  forme,  afin  d'évacuer  le  lest  d'eau  amovible 
contenu  dans  B  et  on  les  referme  avant  que  le  niveau  de  l'eau 

▼u,  û*  partie.  9 
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dans  la  forme  s'élève  au-dessus  des  orifices.  Loi'sque  ce  niveau  est 
assez  élevé  pour  que  la  sous-pression  soit  égale  au  frottement 
du  bateau-porte  contre  la  rainure,  le  bateau  se  soulève  et  émerge. 
Ce  mouvement  se  produit  assez  brusquement  et  des  précautions 
sont  à  prendre  dans  les  manœuvres  pour  qu'il  ne  survienne  pas 
d'avarie. 

Chacune  des  parties  du  bateau  se  compose  d'une  série  de  poutres 
horizontales  reliées  par  des  entretoises  et  sur  lesquelles  sont  appli- 
qués les  bordés,  dont  l'épaisseur  varie  de  9  à  i  2  millimètres. 

Les  bateaux  s'appuient  sur  la  feuillure  par  l'intermédiaire  d'une 
fourrure  en  bois  de  chêne  fixée  sur  le  bateau  :  l'étanchéité  du 
joint  est  obtenue  au  moyen  d'un  matelas  m  en  chanvre  et  cuir,  formé 
d'un  paillet  en  cordes  enveloppé  d'un  cuir  qui  est  cloué  sur  la 
fourrure. 

Dans  le  but  de  faciliter  l'entretien  et  les  réparations,  les  bateaux- 
portes  sont  construits  à  double  face.  Cette  condition  nécessite  l'in- 
stallation d'un  double  jeu  de  vannes,  de  clapets,  de  robinets  et  de 
garnitures. 

Les  bateaux-portes  sont  munis  de  pompes  de  cale. 

Ces  bateaux  ne  sont  pratiques  qu'à  la  condition  d'être  employés 
en  eaux  calmes.  Lorsque  les  eaux  sont  agitées,  les  bateaux-portes 
ont  des  mouvements  d'oscillation  d'upe  amplitude  assez  grande  pour 
qu'on  ait  de  la  peine  à  les  placer  dans  les  rainures  et  des  avaries 
sont  à  craindre. 

Le  bateau-porte  de  la  forme  n°  1  pèse  190  tonnes,  celui  de 
la  forme  n°  2 ,  1 8s  tonnes,  ceux  des  formes  n°*  3 ,  A ,  5 ,  6 ,  chacun 
i3o  tonnes. 

ÉPUISEMENTS. 

Les  épuisements  sont  effectués  au  moyen  de  pompes  rotatives 
disposées  en  deux  groupes,  l'un  au  Nord,  l'autre  au  Sud  du 
bassin  des  Réparations  des  navires  à  flot  :  chacun  des  groupes  de 
machines  peut  être  employé  pour  mettre  à  sec  n'importe  quelle 
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fonne.  Dans  chaque  centre  d'épuisement,  il  existe  une  pompe  et 
une  machine  spéciales  pour  épuiser  les  eaux  d'infiltration  lorsque 
les  formes  sont  à  sec. 

La  quantité  de  ces  eaux  d'infiltration ,  qui  proviennent  surtout 
des  bateaux-portes,  est  à  peu  près  la  suivante  : 

FORMES.  LITRES. 

N**  1 5,20  par  seconde . 

N»  2 2,90 

N*3 9,3t 

N»4 9,3i 

N*5 3,18 

N^e 3,18 

La  machinerie  du  Nord,  celle  qui  a  été  construite  en  même 
temps  que  les  premières  formes,  il  y  a  vingt-six  ans,  se  compose 
de  quatre  machines  à  vapeur  indépendantes,  d'une  puissance  totale 
de  600  chevaux,  commandant  chacune  une  pompe  rotative  capable 
de  débiter  en  moyenne  2,200  mètres  cubes  à  l'heure.  Les  ma- 
chines sont  installées  au  niveau  du  sol,  les  pompes  dans  une 
chambre  en  contre-bas  :  la  transmission  des  machines  aux  pompes 
se  fait  par  courroies. 

Les  générateurs  se  composent  de  six  corps  de  chaudières  tubu- 
laires,  horizontales,  à  un  fourneau.  Les  fourneaux  sont  à  courant 
de  flammes  direct  :  le  ciel  du  foyer  et  la  plaque  tubulaire  sont 
armés.  Les  tubes  sont  pendentifs  et  démontables,  à  circulation 
d'eau  intérieure  obtenue  dans  chaque  tube  au  moyen  d'un  dia- 
phragme mobile  à  surface  plane. 

La  machinerie  du  Sud,  dont  la  construction  remonte  à  dix  ans, 
à  l'époque  où  l'on  a  construit  les  formes  n  '  5  et  6,  comprend 
trois  machines  de  260  chevaux  chacune,  attelées  sur  trois  pompes 
qui  sont  capables  de  débiter  chacune  2,5oo  mètres  cubes  à  l'heure. 

Les  machines  et  les  pompes  sont  installées  en  contre-bas  du  sol. 
Les  machines,  du  système  Gompound,  type  de  bateaux,  sont  atte- 
lées directement  sur  l'arbre  de  la  pompe. 

9- 
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Ijes  chaudières  cylindriques  tubulaires,  du  type  marine  ordinaire, 
à  réservoir  de  vapeur,  avec  simples  cheminées  en  tôle  comme  celles 
des  bateaux,  sont  au  nombre  de  deux. 

La  place  est  réservée  pour  une  quatrième  machine,  et  pour 
deux  autres  chaudières. 

L'installation  est  très  shnple  :  elle  est  conçue,  comme  toutes  celles 
qui  sont  à  bord  des  navires,  de  façon  à  éviter  les  avaries  et  à  rendre 
les  réparations  aussi  faciles  que  possible.  Elle  donne  de  très  bons 
résultats. 

Le  puisard  des  pompes  de  la  machinerie  du  Nord  est  établi 
dans  le  bâtiment  des  machines  :  son  radier  est  à  1 2"",  2  5  au-des- 
sous du  niveau  des  basses  mers. 

Les  formes  du  Nord  sont  mises  directement  en  communication 
avec  ce  puisard  par  un  tuyautage  en  fonte  de  1  mètre  de  diamètre 
intérieur,  placé  en  contre-bas  du  radier  des  formes. 

Les  formes  du  Sud  sont  reliées  à  ce  puisard  par  un  tuyau  en 
fonte  du  même  diamètre  que  le  précédent  et  placé  de  la  même 
manière,  puis  par  une  galerie  en  maçonnerie  avec  tuyau  intérieur 
en  fonte,  qui  passe  sous  le  bassin  des  Réparations  à  flot. 

Le  puisard  a  l'^jSo  de  largeur  sur  i/i°*,8o  de  longueur.  Il  est 
fermé  par  la  plaque  de  fondation  des  pompes,  qui  est  placée  à 
6°',875  en  contre-bas  des  basses  mers,  et  qui  doit  ainsi  résister  à 
une  charge  de  bas  en  haut  de  8,000  kilogrammes  par  mètre  carré. 

Le  puisard  des  machines  du  Sud  a  des  dispositions  semblables  : 
il  est  relié  par  des  tuyaux  de  i  mètre  de  diamètre  à  celui  des 
formes  du  Sud  et  à  la  galerie  qui  conduit  aux  formes  du  Nord. 

S  i.    PONTS  TOURNANTS. 

11  existe  dans  le  port  de  Marseille  une  série  de  ponts  mobiles 
de  modèles  très  variés  :  des  ponts  en  bois  et  en  fer,  des  ponts  ma- 
nœuvres à  bras  d'homme  et  des  ponts  mus  par  l'eau  sous  pression, 
des  ponts  tournants  à  une  et  à  deux  volées.  Leur  portée,  corres- 
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pondant  sensiblement  à  la  largeur  des  passes  sur  lesquelles  ils 
sont  jetés,  varie  de  8  mètres  à  5o  mètres. 

Fig.  99.  —  Pont-levis  du  canal  des  Douanes,  i"  époque  1781. 
Échelle  de  0,006. 


93.  —  Pont  basculant  du  canal  des  Douanes,  i'*  époque  1781. 
ÉdMlle  de  0,006. 
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Tous  les  ponts  qui  ont  été  établis  avant  1860  ont  été  construits 
en  bois  et  sont  manœuvres  à  bras;  ce  sont  ceux  du  canal  des 
Douanes,  du  bassin  de  Carénage,  du  canal  de  communication 
entre  le  Port- Vieux  et  le  bassin  de  la  Joliette ,  et  l'ancien  pont  de 
la  traverse  de  la  Joliette.  C'est  celui  qui  a  la  plus  grande  portée 
(22  mètres). 

Fig.  ûh.  —  Pont  tournant  de  la  Joliette.  a*  époque  i85o. 

Echelle  de  0,006. 


Les  ponts  métalliques  sont  manœuvres  au  moyen  de  l'eau  sous 
pression. 

Le  premier  pont  métallique,  celui  des  Bassins  de  Radoub,  date 
de  1870  :  la  passe  a  28  mètres  de  largeur.  Puis  vient  celui  de  la 
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Joliette, livré  à  la  circulation  en  juillet  1876,  dont  la  largeur  de  la 
passe  est  2i"*,3o;celuide  l'Abattoir,  qui  tourne  sur  une  pile  cen- 
trale, avec  deux  volées  égales,  sur  deux  passes  de  3o  mètres  de 
largeur  chacune;  il  a  été  ouvert  en  septembre  1884.  Enfin  le  grand 
pont  tournant  d'Arenc,  à  une  seule  volée,  dont  la  passe  a  5o  mètres 
d'ouverture  :  il  a  été  livré  à  l'exploitation  en  juin  1889. 

Dans  le  port  de  Marseille,  les  navires  manœuvrent,  viennent 
prendre  leur  place  à  quai  par  le  moyen  de  leurs  machines.  L'expé- 
rience a  montré  que  la  largeur  qu'il  convient  de  donner  aux  passes 
pour  que  les  grands  navires  puissent  les  franchir  aisément,  sans 
crainte  d'avarie,  sans  avoir  besoin  de  remorqueur,  ne  doit  pas  être 
inférieure  à  /io  mètres;  c'est  la  largeur  minima,  car,  même  dans 
une  passe  de  /io  mètres,  le  capitaine  d'un  grand  navire  étant  à  son 
poste  de  commandement,  au  milieu  de  la  passerelle,  n'aperçoit 
pas  les  quais  des  bajoyers  de  chaque  côté  du  navire,  quand  celui-ci 
est  au  milieu  de  la  passe.  C'est  une  des  principales  raisons  pour 
lesquelles  on  a  donné  5o  mètres  d'ouverture  à  la  passe  d'Arenc,  la 
dernière  construite. 
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Jusqu'en  i865,  les  ponts  mobiles  étaient  portés  en  général  par 
des  plaques  tournantes  et  la  charge  totale  reposait  sur  un  certain 
nombre  de  galets. 

Dans  la  construction  du  pont  des  Bassins  de  Radoub,  on  a  cherché 
à  réduire  le  frottement  produit  dans  le  mouvement  en  faisant  re- 
poser le  pont  sur  le  plongeur  d'une  presse  hydraulique  placée  sous 
le  tablier  et  sur  la  verticale  passant  par  le  centre  de  gravité  de  tout 
le  système.  Cette  presse  doit  être  assez  puissante  pour  soulever  le 
pont,  afin  de  le  dégager  des  appuis  de  l'extrémité  de  la  volée  et 
de  servir  en  même  temps  de  pivot  au  mouvement  de  rotation. 

Trois  galets  sur  lesquels  repose  une  très  faible  fraction  de  la 
charge,  forment  les  appuis  du  pont  à  l'extrémité  de  la  culasse;  ce 
dernier  est  ainsi  supporté  par  quatre  points. 
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Fig.  a  6.  —  Pont  des  Bassins  de  Radoub.  —  Coupe  transversale. 
Disposition  actuelle, 

Échelle  de  0,007. 
A  A 


LéoiSDI  DBS  FI6UBB8  S  5  et  a  6. 

A ,  A ,  A.  Poutref  k  treillis  eepaeées  de  6"*,6t. 

f.  Poutrelles  reliant  les  trois  poutres. 

V.  Voie  ferrée. 

U.  Voie  charretière. 

G.  Gherétre  dont  Taxe  passe  par  le  centre  de  gravité  dn  pont. 

S.  Sommier  en  fonte  relié  au  chevétre  par  sir  boulons, 

r,  r,  r.  Rones  se  mouvant  sur  deux  rails.  Les  axes  de  ces  trois  roues  sont  sar  une  même  perpendiculaire  à  Taxe 
du  pont. 

P.  Presse  destinée  k  soulever  le  pont  et  à  servir  de  pivot  pendant  sa  rotation. 

0.  Couronne  à  gorge ,  en  fonte ,  fixée  sous  le  tablier  du  pont  pour  recevoir  les  ehainei  des  appareik  de 
rotation. 

R ,  R.  Appareils  de  rotation. 

g,  g.  Galets  de  butée  maintenant  Taxe  du  plongeur  dans  une  position  verticale. 

«,«,«.  Goins  de  calage  de  la  culasse. 

A.  Appareil  hydraulique  pour  la  manœuvre  des  coins. 

B.  Diliment  contenant  les  appareils  de  distribution. 
i.  Multiplicateur. 

n.  Pompes  h  bras  destinées  h  fournir  Teau  sons  pression ,  en  cas  d'arrdt  de  la  machine  des  docks. 

m.  Manivelles  des  pompes  mues  à  bras. 

».  Tiroirs  de  distribution  de  Tappareil  de  rotation. 

f.  Tiroirs  de  distribution  de  Tappareil  de  calage. 

Presse  hydraulique.  —  La  presse  hydraulique,  composée  d'un 
plongeur  qui  se  meut  dans  un  cylindre,  est  de  forme  spéciale,  à 
fond  mobile.  Le  cylindre  est  en  fer  forgé.  Il  est  fermé,  au  fond, 
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par  un  tampon  en  fer  d*un  diamètre  un  peu  plus  faible  que  celui 
du  plongeur,  afin  que  le  corps  du  cylindre  ne  tende  pas  à  se  sou- 
lever avec  le  plongeur  lorsqu'on  met  la  presse  en  communication 
avec  la  pression. 

Fig.  37.  —  Coupe  du  chevétre  et  de  la  presse-pivot. 
Eohelle  de  o,ot5. 


P.        noDgear  en  fonte  dont  la  partie  supérieure  P',  priimatiqae  et  terminée  en  forme  de  eoateaa  de  balance, 
s'engage  dans  le  sommier  S  fixé  aa-dessons  da  chevétre  T. 

C.        Cylindre  en  for  forgé  dont  le  fond  est  fermé  par  un  bouchon  en    fer  p,  ajusté  ï  frottement  et  d*nn 
diamètre  plus  petit  que  celui  da  plongeur,  afin  que  la  pression  de  Tean  sur  la  couronne  intérieure  h 
soit  pins  grande  que  la  résistance  aue  au  frottement  du  plongeur  sur  les  garnitures  du  cylindre. 
gt  g^.    Garnitures  de  Bramah  en  cuir  embouti. 

A.        Are  de  eerde  de  i  mètre  de  rayon  s'aopuyant  sur  deux  galets  destinés  k  maintenir  vertical  Taxe  du  plon- 
geur quand  les  forces  agissent  sur  le  pont  pour  le  faire  tourner. 

K.        Chaise  eu  fonte  dans  laquelle  la  presse  est  logée  et  maintenue  par  des  clavettes  en  fer  0. 

Cette  chaise  est  prolongée  par  un  banc  en  fonte  muni  d*nn  crie  D  destiné  à  sortir  la  presse  de  sa  poaitwn 
en  cas  de  réparation. 

Le  cylindre  est  muni  de  deux  garnitures  de  Bramah  :  l'une ,  à 
la  partie  supérieure,  forme  le  joint  sur  le  plongeur;  l'autre,  à  la 
partie  inférieure,   relie  d'une  manière  parfaitement  étanche  le 
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tampon  avec  le  corps  de  la  presse.  11  est  maintenu  dans  mie  posi- 
tion invariable  par  un  massif  en  fonte  dans  lequel  il  est  fixé  au 
moyen  de  clavettes. 

Le  pont  en  service  repose  :  à  Textrémité  de  la  volée,  sur  des  som- 
miers en  fonte;  à  l'extrémité  de  la  culasse,  sur  des  coins  que  l'on 
décale  au  moment  de  mettre  le  pont  en  mouvement;  enfin,  un 
peu  en  avant  du  centre  de  gravité,  du  côté  de  la  volée,  sur  les 
maçonneries,  par  l'intermédiaire  d'une  poutre  en  tôle  transversale • 
ayant  la  forme  d'un  solide  d'égale  résistance  et  capable  de  suppor- 
ter le  pont  tout  entier.  C'est  au-dessous  de  cette  poutre-chevêtre 
et  sur  son  axe  qu'agit  le  plongeur  de  la  presse  hydraulique  (fig.  25 
et  26). 

La  course  du  plongeur  de  la  presse  est  un  peu  supérieure  à  la 
flèche  que  prend  la  volée  quand  elle  se  trouve  dégagée  des 
appuis. 

Manœuvre  du  pont.  —  Pour  manœuvrer  le  pont  en  vue  de  décou- 
vrir la  passe,  on  commence  par  décaler  les  extrémités  de  la 
culasse,  de  façon  à  faire  reposer  les  galets  sur  la  voie  qui  leur  sert 
d'appui  pendant  la  rotation;  puis  on  agit  sur  la  presse,  afin  de  sou- 
lever le  pont  jusqu'à  ce  que  la  volée  ne  repose  plus  sur  ses  appuis 
d'extrémité.  Le  pont  se  trouve  soutenu  par  le  plongeur  et  par  les 
galets  de  la  culasse  :  on  peut  alors  le  faire  tourner.  On  agit  au 
moyen  d'une  presse  hydraulique,  par  l'intermédiaire  de  moufles, 
sur  une  chaîne  qui  est  attelée  à  une  couronne  en  fonte  fixée  sous 
le  tablier.  Il  y  a  deux  presses  :  l'une  pour  faire  tourner  le  pont,  de 
façon  à  découvrir  la  passe,  l'autre  pour  ramener  le  pont  sur  la 
passe.  Ces  presses  sont  conjuguées. 

Le  pont,  tel  qu'il  a  été  construit,  comprenait  trois  voies  : 

1®  Une  voie  ferrée; 

2*^  Une  voie  charretière; 

3®  Un  passage  pour  piétons,  supprimé  en  1892. 

La  charpente  du  tablier  est  formée  de  poutrelles  espacées  de 
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t",3o,  portées  par  trois  grandes  poutres  à  treillis  qui  ont  3°',75 
de  hauteur  au  droit  du  pivot  et  i'",5o  aux  extrémités. 

Le  plongeur  de  la  presse  centrale  a  58  centimètres  de  diamètre; 
le  tablier  pesait  686  t"^  6oo  avant  la  suppression  du  passage  pour 
piétons,  dont  : 

Fers  et  tôles 358,ioo  kilogr. 

Bois  du  tablier 78,200 

Lest  en  fonle 95o,ooo 

Total 686,600 


Le  pont  des  Bassins  de  Radoub  a  été  construit  à  frais  communs 
par  l'Etat  et  la  Compagnie  des  docks,  concessionnaire  de  l'exploi- 
tation des  bassins  de  radoub  en  vertu  de  la  convention  de  conces- 
sion; l'État  a  construit  à  ses  frais  toutes  les  maçonneries;  la  Com- 
pagnie, les  ferronneries  et  les  mécanismes. 

L'eau  sous  pression  pour  la  manœuvre  du  pont  est  prise  sous  la 
conduite  de  distribution  du  dock  dans  laquelle  la  pression  ini- 
tiale de  régime  est  de  Sa  atmosphères.  Cette  pression  est  très  suf- 
fisante pour  la  rotation  du  pont  :  l'observation  a  montré  qu'avec 
les  dimensions  données  aux  presses  de  rotation,  la  pression  de  ré- 
gime, une  fois  le  pont  en  mouvement,  varie  dans  les  presses,  de 
6  à  36  kilogrammes,  suivant  que  le  temps  est  calme  ou  que  le 
vent  de  N.  0.,  le  mistral,  souffle  avec  violence. 

MulUpUcateur.  —  Mais  la  pression  de  5  3  atmosphères  n'est  pas 
assez  considérable  pour  que  la  presse  centrale  soulève  le  pont.  Il 
faut  y  introduire  de  l'eau  à  270  atmosphères.  Cette  pression  est 
obtenue  au  moyen  d'un  appareil  de  compression  qui  porte  le  nom 
de  mullipUcaleur.  Le  multiplicateur  se  compose  de  deux  cylindres 
en  fonte  de  diamètres  différents,  placés  horizontalement  en  prolon- 
gement l'un  de  l'autre  et  reliés  entre  eux  par  des  entretoises  en  fer 
forgé. 
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Fig.  a  8  —  Mulliplicafeur. 


Fig.  1.  Coupe  longitudinale. 


Échelle  de  o,095  pour  la  figures  t  et  a. 
Kchellf«  de  o,t  pour  les  figarcs  3 ,  A  et  S. 

Fig.  3.  Boite  à  clapets. 


'Fig.  9.  Pian. 


JT. 


Fig.  5.  Coupe  suivant  R  S  du  pian. 


Fig.  b.  Coupe  suivant  M  N  du  plan. 


A.  Cylindre  reeevant  Pean  k  la  presdon  de  Ss  atmosphères. 

B.  Cylindre  dans  lequel  Teau  est  refoulée  h  la  pression  nécessaire  poor  soalerer  le  pont  («70  «(aiospiMrcsi). 
P.  Q.    Plongeurs  des  deux  cylindres. 

T.      Tuyau  d'arrivée  de  Tean  k  59  atmosphères,  fournie  par  les  accomulateors. 
( .        Tayau  conduisant  Teau  sous  pression  dans  le  petit  cylindre. 

c.  CbpeC  s'ouTrant  par  la  pression  de  Tean  da  tuyaa  f  et  se  fermant  quand  la  pression  dans  le  petit 
cylindre  dépasse  Ss  atmosphères. 

s.  Soupape  d'introduction  de  Tean  dans  le  grand  cylindre. 

s'.  Clapet  s'ouvrent  quand  la  pression  dans  le  petit  cylindre  est  suffisante  pour  soulever  le  pont. 

f,  Toyan  conduisant  k  la  presse  centrale  Teau  è  970  atmosphères. 

i*.  f*.  Soupape  et  tuyau  d^évacuation  de  Teau  du  grand  cylindre. 

/.  Levier  vertical  pour  la  manœuvre  des  soupapes  «  et  m'  (t.  ixtrciuttion;  0.  ivMUêiio»;  p,p\  eonirefoid$), 

f.       Tuyau  d'évacuation  de  Teau  contenue  dans  la  presse  centrale ,  quand  on  veut  descendre  le  pont. 

V.  Volant  pour  la  manœuvre  du  clapet  d'évacuation. 

ff.      Clapet  servant  quand  on  emploie  l'eau  fournie  par  une  batterie  de  pompes  mues  à  bras. 

Jr.  Soupape  d*arrêt  de  l'eao  sous  pression  des  docks.  —  s*.  Soupape  de  choc. 
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Les  deux  plongeurs  ne  font  qu'une  seule  pièce  et  leurs  sections 
sont  calculées  de  telle  façon  que,  la  pression  de  62  atmosphères 
agissant  dans  le  grand  cylindre,  la  pression  par  centimètre  carré 
de  la  section  du  petit  cylindre  soit  égale  à  370  atmosphères. 

Le  mécanisme  de  cet  appareil  est  extrêmement  simple.  L'eau 
sous  pression  étant  introduite  dans  les  deux  cylindres,  le  plongeur 
de  grande  section  pousse  le  petit  plongeur  et  celui-ci  refoule  de 
l'eau  à  270  atmosphères  dans  la  presse-pivot.  Une  fois  que  le 
plongeur  est  au  bout  de  sa  course  et  que  l'on  veut  le  ramener  dans 
sa  position  initiale,  on  n'a  qu'à  ouvrir  à  l'évacuation  le  grand 
cylindre  en  laissant  le  petit  en  communication  avec  la  conduite  d'eau 
à  5â  atmosphères.  Ces  mouvements  se  commandent  à  la  main  au 
moyen  de  leviers  agissant  sur  un  jeu  de  soupapes  placées  dans  des 
boîtes  de  distribution. 

Lorsque  après  avoir  élevé  le  pont,  on  veut  le  faire  descendre,  on 
ouvre  une  soupape  d'évacuation  et  l'eau  retourne  dans  le  tuyautage 
général.  Le  volume  d'eau  qui  avait  été  lancé  dans  la  presse  est 
donc  rendu,  mais  à  la  pression  de  5 2  atmosphères  seulement:  l'eau 
étant  à  peu  près  incompressible,  il  n'y  a  pas  de  travail  de  détente 
à  utiliser. 

Appareil  de  sûreté.  —  Dans  le  cas  où  un  tuyau  de  la  conduite  de 
pression  viendrait  à  se  rompre  au  moment  où  le  pont  est  soulevé, 
le  tablier  retomberait  brusquement  et  un  accident  extrêmement 
grave  pourrait  survenir.  Pour  écarter  ce  danger,  on  a  placé  sur  la 
conduite  d'amenée  d'eau  sous  pression,  à  côté  de  la  presse,  un 
appareil  de  sûreté  qui  est  combiné  de  façon  à  fermer  automati- 
quement la  conduite  qui  vient  de  la  presse  aussitôt  que  la  pression 
diminue  brusquement  dans  la  conduite  qui  y  aboutit.  Cet  appareil 
n'est  autre  qu'une  sorte  de  soupape  d'arrêt  dont  le  pointeau  se 
meut  comme  le  plongeur  d'une  presse  dans  la  partie  supérieure 
de  la  boîte.  Celle-ci  est  divisée  en  deux  compartiments  par  une 
cloison  dans  laquelle  le  pointeau,  renflé  en  ce  point,  glisse  main- 
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tenu  par  une  garniture  de  Bramah  qui  intercepte  toute  communi- 
cation entre  les  deux  compartiments.  La  chambre  du  bas,  identique 
à  toutes  les  chambres  des  soupapes,  n'est  que  la  continuation  de  la 
conduite  d'eau  sous  pression;  la  chambre  du  haut  est  en  commu- 
nication avec  la  partie  de  cette  conduite  qui  est  comprise  entre 
l'appareil  de  sûreté  et  la  presse.  Au-dessus  de  la  cloison  intermé- 
diaire, le  pointeau  est  réduit  à  une  tige  dont  le  diamètre  est  à  peine 
le  tiers  de  celui  qu'a  le  pointeau  à  sa  partie  inférieure.  En  temps 


Fig.  a 9.  —  Appareil  de  sûreté. 
Echelle  de  0,9. 


LÉGENDE. 
G.     Cylindre  de  b  presse  centrale, 
f.     Tuyaa  d'arrivée  de  Teau  sous  pression. 
«.      Soupape  de  sâreté. 
('.      Passage  de  Tean  entre  la  soupape  et  la  prpsse. 

<^.      Tuyau  conduisant  Teau  de  la  presse  au-dessus  de  ta  soupape  afin  de  la  fermer  quand  la  pression  dans  le 

tuyau  (  Tient  k  diminuer  par  suite  d*nn  accident, 
r.      Rohinet  de  purge. 

normal,  lorsqu'on  introduit  l'eau  sous  pression,  la  charge  sur  la 
face  inférieure  du  pointeau,  dans  le  compartiment  inférieur,  étant 
plus  considérable  que  celle  qui  s'exerce  sur  la  face  supérieure ,  dans 
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le  compartiment  du  haut,  le  pointeau  se  soulève  et  reste  levé  tant 
que  la  pression  de  l'eau  est  la  même  en  amont  et  en  aval  de  la 
boite;  si,  au  contraire,  la  pression  dans  le  compartiment  inférieur 
tombe  brusquement,  la  pression  qui  agit  dans  le  compartiment  su- 
périeur abaisse  le  pointeau  et  celui-ci  isole  la  presse  de  la  con- 
duite. Cet  appareil,  très  simple,  très  ingénieux,  fonctionne  parfaite- 
ment. Il  est  appliqué  à  tous  les  accumulateurs  dans  les  conduites 
de  distribution  d'eau  sous  pression. 

Appitreils  de  calage.  —  Les  appareils  de  cdage  du  pont  sont 
composés  de  trois  jeux  de  coins  dont  les  uns,  ceux  du  haut,  sont 
logés  dans  des  boîtes  en  fonte  et  peuvent  se  déplacer  verticalement; 
les  autres,  placés  en  dessous,  se  déplacent  horizontalement,  et 
sont  manœuvres  par  l'eau  sous  pression.  Les  coins  inférieurs  des 
trois  appareils  sont  portés  sur  un  même  arbre  qui  reçoit  le  mouve- 
ment d'une  presse  hydraulique. 


Fig.  3o.  —  Appareil  de  calage  de  la  culasse. 
Échelle  de  o,oA. 


LÉGBRDI. 

A«  Boll«  eo  fonte  renforce  par  des  nemires. 

C.  Goiu  en  fer  pooTant  te  mouToir  horixoDtalement  de  o*,33. 

T.  Tsaicau  m  foott  poorant  8*abaiwer  de  o"*,o3. 

P.  Prewe  hydraulique  pour  la  manœuvre  des  coins. 

f .  Taquet  empêchant  le  glissement  des  coins  quand  le  pont  est  en  plate. 

F.  Ferme  da  pont. 

p.  Plateau  en  ibnte  ûié  sous  la  ferme  et  reposant  sur  le  tasseau  de  Tappareil  de  calage. 


Digitized  by 


Google 


la  MARSEILLE. 

Constitulion  du  pont.  —  Le  tablier  du  pont  est  constitué  par 
trois  grandes  poutres  à  treillis  de  forme  parabolique,  reliées  entre 
elles  par  les  poutres  transversales  qui  supportent  le  plancher  et  qui  sont 
supportées  elles-mêmes  par  un  fort  chevètre  transversal  qui  reporte 
le  poids  de  tout  le  système  sur  le  pivot  de  rotation.  Au  droit  du 
pivot,  le  treillis  des  fermes  est  remplacé  par  une  tôle  pleine  ren- 
forcée et  raidie  par  de  vigoureuses  armatures  qui  s'appuient  sur 
les  semelles  supérieures  et  inférieures.  Le  chevètre  est  formé  d'un 
caisson  en  tôle.  Les  fermes  ont  62  mètres  de  longueur.  La  culasse 
est  supportée,  dans  le  mouvement  de  rotation,  par  trois  galets,  un 
sous  chaque  ferme;  les  trois  galets  roulent  sur  deux  rails;  le  galet 
de  la  ferme  intermédiaire  roule  sur  le  rail  intérieur. 

Les  deux  voies  existant  entre  les  trois  fermes  sont  aménagées. 
Tune  pour  le  passage  de  la  voie  ferrée,  l'autre  pour  le  passage  des 
voitures.  Jusqu'au  mois  de  juillet  1892,  il  existait  une  passerelle 
extérieure  portée  par  des  consoles  en  tôle,  et  qui  offrait  aux  pié- 
tons un  passage  indépendant;  la  largeur  totale  du  tablier  était  de 

La  Compagnie  des  docks,  dans  le  but  de  réduire  les  frais  d'en- 
tretien du  platelage  en  bois  de  la  voie  charretière,  a  substitué  à 
celui-ci  un  pavage  en  bois  de  pin  sur  plancher  en  madriers  de 
chêne.  Ceux-ci  reposent  sur  des  poutrelles  en  fer  à  treillis  fixées 
sur  les  pièces  de  pont.  Pour  conserver  malgré  ce  remaniement 
une  bonne  répartition  des  poids,  on  a  été  conduit  à  supprimer  la 
passerelle  pour  piétons.  On  l'a  remplacée  par  deux  trottoirs  de 
i"",62  5  placés  de  chaque  côté  de  la  voie  ferrée. 

Le  pont  des  Bassins  de  Radoub  a  été  construit  parla  Société  des 
forges  et  chantiers  de  la  Méditerranée,  sur  les  projets  de  M.  Bar- 
ret,  ingénieur  des  docks.  Il  a  été  terminé  en  1878. 


PONT  DB  LA  JULIETTE. 


Le  pont  métallique  de  la  Joliette  a  été  livré  à  l'exploitation  eu 
juillet  1875  et  est  à  peu  près  contemporain  du  pont  des  Bassins 
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de  Radoub.  H  est,  comme  celui-ci,  mû  par  Teau  sous  pression  et 
a  les  mômes  dispositions  générales.  Il  se  distingue  toutefois  par 
une  particularité  intéressante.  Dans  le  pont  des  Bassins  de  Radoub, 
le  tablier  n'est  soulevé  que  de  la  quantité  qui  est  nécessaire  pour 
qu'il  soit  dégagé  de  ses  sommiers  d'appui,  c'est-à-dire  de  i3  centi- 
mètres environ.  Dans  le  pont  de  la  Joliette,  on  ne  soulève  le  tablier 
que  de  1 2  centimètres  quand  il  s'agit  de  le  faire  tourner,  mais 
quand  on  ne  lui  imprime  aucun  mouvement  de  rotation,  il  peut 
être  soulevé  de  5o  centimètres  par  la  presse-pivot,  et  il  reste 
alors  sous  le  tablier  un  espace  sudisant  pour  le  passage  des  embar- 
cations non  matées.  Dans  ce  mouvement,  le  tablier  bascule  en 
tournant  autour  de  ses  deux  galets  de  culasse  comme  cbarnière.  Le 
basculement  s'effectue  sur  un  tourillon  en  bronze  qui  est  Gxé  sur  la 
tête  du  piston.  Quand  le  piston  est  levé  de  5o  centimètres,  la  hau- 
teur libre  entre  le  dessous  du  tablier  et  le  niveau  des  eaux  en 
basse  mer  dans  la  passe  varie  de  2°",85  à  4°*,7o,  hauteur  assez 
grande  pour  que  la  plupart  des  grosses  embarcations  de  servitude 
qui  servent  au  gabarage  des  marchandises  puissent  passer.  On  fait 
ainsi  réconomie  du  mouvement  de  rotation  et  la  circulation  sur 
le  pont  se  trouve  interceptée  pendant  un  temps  beaucoup  moins 
long. 

Ce  basculement  ne  peut  se  produire  qu'à  une  condition,  c'est 
que  les  galets  et  les  rails  sur  lesquels  ils  reposent,  se  déplacent 
vers  la  presse  quand  le  mouvement  s'opère,  au  fur  et  à  mesure 
que  la  presse  monte.  A  cet  effet,  les  rails  des  galets,  sur  une  lon- 
gueur de  5o  centimètres,  au  lieu  d'être  scellés  sur  la  maçonnerie, 
sont  fixés  sur  une  plaque  en  fer  qui  porte  sur  un  groupe  de  petits 
galets,  également  en  fer,  roulant  sur  un  sommier  en  fonte,  dans 
une  niche  en  maçonnerie. 

Presse  de  soulèvement.  —  La  presse  se  compose  d'un  cylindre  en 
fonte  de  85  centimètres  de  diamètre  intérieur  et  de  12  centimè- 
tres d'épaisseur:  le  pivot  n'est  plus  un  simple  plongeur  comme  au 
pont  des  Bassins  de  Radoub,  c'est  un  véritable  piston.  On  a  adopté 

VII,  9*  partie.  10 


Digitized  by 


Google 


1&6 


MARSEILLE. 


S. 


s 

01 

a 
â 


g 

S 

a 
o 


Digitized  by 


Google 


PONT  DE  LA  JOLIETTE. 


147 


Fig.  33.  —  Coupe  fransversale  en  avant  du  pivot. 

Échelle  de  0,01. 

8.00 


Fig.  3Â.  —  Demi-coapetf  transversdes. 


lIgindi  DI8  FIGURES  3i ,  3a,  33  et  3/i. 

A.  A.    Deux  fermes  ^rUes  de  7"',&o  d*axe  en  axe. 

B.  Picees  de  ponl  espacées  de  e'^ao. 

C.  Cberétre. 

g.       Galets  de  culasse  roalant  sar  le  rail  r  et  serrant  d*appni  an  pont  dans  ion  mouvement  de  rotation. 

C       Chariots  4  rouleaux  établis  sous  chaque  ferme  et  supportant  les  parties  du  rail  qui  doivent  se  rapprocher 

du  centre  de  la  presse  quand  on  soaiire  le  pont. 
M.       Presse  de  soulèvement  servant  de  pivot  pendant  la  rotation  du  pont. 
V.       Appareil  de  rotation. 

D.  Couronne  \  gorge  fixée  sous  le  tablier  du  pont  pour  recevoir  les  chaînes  de  rotation. 

N.       Appuis  en  maçonnerie  garnis  de  plaques  de  fonte  et  sur  lesquelles  reposa  le  pont  quand  il  est  en  service. 
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cette  disposition  dans  le  but  de  réduire  à  son  minimum  la  con- 
sommation d'eau  sous  pression.  Quand  on  veut  lever  le  pont,  on 
introduit  l'eau  sous  pression  en  dessous  du  piston  et  on  met  l'es- 
pace annulaire  en  communication  avec  la  conduite  d'eau  de  re- 
tour :  si,  au  contraire,  on  veut  faire  descendre  le  piston,  on  n'a 
qu'à  introduire  l'eau  sous  pression  en  dessus,  dans  l'espace  annu- 
laire, en  laissant  le  dessous  en  communication  avec  la  conduite 
sous  pression  :  la  pression  de  l'eau  dans  l'espace  annulaire, 
augmentée  du  poids  du  pont,  refoule  dans  la  conduite  sous  pres- 

Fig.  35.  —  Coupe  de  la  presse-pivot. 
Échelle  de  o,ot5. 


C  G.    Gyiiodre  en  fonte. 

P.      Piston  en  fonte ,  supportant  k  m  partie  sapérieare  le  toarillon  eo  bronze  (J,  snr  le:{oel  sVffoetae  le  baica- 

lement  du  pont. 
(.       Tttjau  d*arriv^  de  l'eau  sous  pression  an-dessou*  du  piston. 
i.       Soupape  d^introduclion  de  Teau  et  soupape  de  sûreté. 

tf       Tovau  serrant  k  éracuer  Teau  contenue  dans  la  partie  annulaire  d  quand  le  piston  s'élère  et  k  amener  Teaa 

sous  pression  nécessaire  pour  le  fiiire  descendre. 
0.       Obturateur  Gxé  sur  le  piston  el  limitant  la  montée  du  pont,  en  fermant  rouvcrtnre  du  tuyau  f. 
$',      Soupape  se  levant  au  cas  d*un  arrêt  trop  bru9[ue  dans  la  montée  dn  piston,  aGn  d'éviter  les  coupids 
bélier. 

G.      Galet  de  butée  maintenant  verltcal  Taie  du  piston  pendant  la  rotation  dn  pont. 

T.       Ghevétre  du  pont. 

H.      Poutrelle  servant  k  maintenir  ia  presse  en  place. 
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sion  l'eau  qui  avait  été  introduite  pour  la  montée.  La  pression  de 
Teau  sous  le  piston,  quand  celui-ci  monte,  est  égale  au  poids  du 
pont  P,  augmenté  du  frottement  F  et  de  la  pression  p'  de  l'eau  de 
retour  dans  l'espace  annulaire;  quand  le  pont  descend,  la  pression 
sous  le  piston  est  égale  au  poids  du  pont  P,  din^inué  du  frottement 
F  et  augmenté  de  la  pression  de  régime  p  dans  l'espace  annulaire. 
L'espace  annulaire  doit  donc  avoir  une  surface  telle,  qu'à  la  pres- 
sion de  régime,  la  charge  sur  cette  surface  soit  égale  au  double 
des  résistances  passives,  augmenté  de  la  charge  produite  par  l'eau 
de  retour  sur  la  même  surface.  La  largeur  de  l'espace  annulaire  a 
été  calculée  de  telle  sorte  que  cette  condition  soit  remplie. 

Le  pont  n'a  pas  d'appareil  de  calage.  Quand  il  est  en  service, 
rabattu  sur  la  passe,  il  repose  sur  des  appuis  fixes  placés  en  quatre 
points  de  sa  longueur  :  sur  les  arêtes  des  deux  bajoyers  de  la  passe, 
sous  le  chevétre  et  sous  la  culasse,  à  2",5o  environ  de  distance  de 
son  extrémité.  Le  tablier  est  ainsi  en  encorbellement  sur  une  lon- 
gueur de  2",5o.  Lorsque  le  pivot  monte,  le  pont  tourne  d'abord 
sur  les  appuis  de  culasse  jusqu'à  ce  que  les  galets  de  roulement 
portent  sur  les  rails. 

La  largeur  du  pont  est  de  8  mètres,  comprenant  une  voie  char- 
retière de  5  mètres,  deux  trottoirs  de  90  centimètres  de  largeur  et 
les  deux  fermes.  Celles-ci  sont  à  larges  mailles  et  ont  une  hauteur 
uniforme  de  2", 60. 

11  faut  3  0  secondes  pour  monter  le  pont  de  la  quantité  nécessaire 
pour  le  faire  tourner,  1 2  centimètres;  1  minute  8  secondes  pour  le 
soulever  de  5o  centimètres  et  1  minute  10  secondes  pour  le  des- 
cendre de  la  même  quantité.  La  rotation  du  pont,  c'est-à-dire  une 
évolution  de  90  degrés,  n'exige  pas  plus  de  1  minute  3o  secondes. 

La  durée  des  opérations  à  effectuer  pour  ouvrir  le  pont  de  ma- 
nière à  dégager  la  passe  et  pour  remettre  le  pont  en  service  ne  dé- 
passe pas  3  minutes  kS  secondes;  elle  est  réduite  à  2  minutes 
1 8  secondes  dans  le  cas  du  basculement,  soit  1  minute  et  demie 
de  moins  que  dans  le  premier  cas. 
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La  pile  sur  laquelle  repose  la  presse-pivot  a  été  fondée  par  le 
moyen  de  l'air  comprimé. 

L'eau  pour  les  manœuvres  est  fournie  par  la  Compagnie  des 
docks,  au  moyen  de  la  conduite  qui  se  rend  à  la  parcelle  G  de  la 
concession.  Elle  est  payée  au  mètre  cube.  Une  bâche  compteur  est 
installée  dans  le  pavillon  de  manœuvre  pour  mesurer  et  enregistrer 
les  quantités  d'eau  sous  pression  dépensées. 

EnGn,  on  trouve  dans  le  pavillon  de  manœuvre  une  pompe  de 
compression  à  bras,  pour  soulever  et  faire  tourner  le  pont  en  cas 
d'interruption  dans  le  service  de  l'eau  sous  pression. 


PONT  DE  L*ABATTOIR. 


La  passe  de  l'Abattoir  est  fréquentée  par  tous  les  navires  qui 
opèrent  dans  les  bassins  du  Lazaret,  d'Arenc  et  de  la  Gare-Mari- 
time; car  il  n'y  a  que  les  bateaux  qui  vont  dans  le  bassin  de  la 
Joliette  qui  passent  par  l'avant-port  Sud.  En  ajoutant  à  ces  navires 
tous  les  bâtiments  à  vapeur  et  à  voiles,  les  embarcations  de  ser- 
vitude, les  remorqueurs,  les  barques,  qui  circulent  dans  le  port 
entre  le  bassin  National, les  bassins  de  radoub  et  les  autres  bassins, 
on  arrive  à  une  fréquentation  de  plus  de  16,000  bateaux  ou  em- 
barcations dans  le  cours  d'une  année. 

Les  registres  tenus  par  les  mécaniciens  du  pont  apprennent  en 
effet  qu'on  est  obligé  de  l'ouvrir  jusqu'à  76  fois  dans  une  même 
journée,  et  qu'il  est  manœuvré  ko  fois  en  moyenne  par  jour.  Sur 
ces  ûo  mouvements,  un  seul  consiste  en  un  soulèvement  suffi- 
sant pour  le  passage  des  petites  barques,  89  comportent  soulève- 
ment et  rotation  complète.  Il  arrive  souvent  que  plusieurs  bateaux 
profitent  d'une  même  manœuvre  pour  franchir  la  passe. 

Dans  l'année  1896,  le  nombi:e  des  navires  et  bateaux  de  toutes 
sortes  qui  ont  franchi  la  passe  de  l'Abattoir,  non  compris  les  barques 
qui  peuvent  passer  sans  qu'on  ait  à  manœuvrer  le  pont,  a  été  de 
45,907  pour  335  jours,  le  pont  étant  resté  rabattu  sur  la  pile, 
sans  manœuvrer,  pendant  3o  jours  :  soit  187  en  moyenne  par  jour; 
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les  remorqueurs  sont  au  nombre  de  28,3^2  pour  Tannée  et  de 
85  en  moyenne  par  jour. 

Le  nombre  journalier  moyen  des  manœuvres  du  pont  de  la  Jo- 
liette  est  également  de  /io,  dont  i3  soulèvements  sans  rotation  et 
27  manœuvres  complètes.  Le  nombre  des  navires  et  bateaux  qui 
ont  franchi  la  passe,  non  compris  les  chalands,  bateaux  et  embar- 
cations qui  ont  pu  passer  sans  qu'on  ait  à  manœuvrer  le  pont,  s'est 
élevé  en  1896,  pendant  k6  jours,  à  69,869,  dont  18,819  re- 
morqueurs; soit  en  moyenne  ikk  bateaux  dont  54  remorqueurs 
par  jour. 

L'énorme  fréquentation  de  la  passe  de  l'Abattoir  a  conduit  à 
faire  sous  le  pont  deux  passes  de  3o  mètres  chacune  :  on  a  pensé 
que  par  ce  moyen  on  réduirait  un  peu  le  nombre  des  manœuvres 
et  leur  durée. 

Description  du  pont.  —  Le  tablier  est  formé  de  deux  grandes  pou- 
tres à  treillis  de  forme  parabolique,  reliées  parles  pièces  de  pont 
et  par  le  chevêtre,  lequel  se  trouve  exactement  au  milieu  de^^la  lon- 
gueur (fig.  36).  En  service,  rabattu  sur  la  passe,  le  pont  repose  par 
son  chevêtre  sur  les  maçonneries  de  la  pile  centrale  et,  à  ses  extré- 
mités, sur  les  culées.  Pour  ouvrir  le  pont,  on  le  soulève  au  moyen 
de  la  presse  placée  sous  le  chevêtre  de  manière  à  dégager  le 
tablier  de  ses  appuis ,  et  la  rotation  s'effectue  sur  le  plongeur  de  la 
presse,  soutenu  par  l'eau  sous  pression.  Le  mouvement  de  rotation 
est  donné,  comme  dans  les  autres  ponts,  par  deux  presses  avec 
appareils  funiculaires  agissant  sur  des  chaînes  qui  s'enroulent  sut* 
une  couronne  Gxée  au-dessous  du  tablier. 

Le  poids  total  du  tablier  est  de /i73,ooo  kilogr. 

Le  poids  du  chevêtre  est  de a6,ooo 

Le  poids  du  sommier  place  sous  le  chevêtre  est  de.        7,900 

Le  poids  de  la  couronne  de  rotation  est  de 8,800 

Le  poids  du  plongeur  est  de 13,760 

Poids  total  supporté  par  la  presse 598,760 
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La  presse  centrale  se  compose  d'un  plongeur  de  i™,6o  de  dia- 
mètre, se  mouvant  dans  un  cylindre  en  fonte  dont  le  diamètre 
extérieur  est  de  1^,9 6. 

La  pression  normale,  5a  atmosphères,  suffit  pour  les  manœu- 
vres du  pont.  Des  observations  faites  lors  des  essais,  au  moyen  de 
manomètres  et  d'indicateurs,  ont  appris  que,  lorsque  le  pont 
monte, la  pression  sous  le  piston  est  de  26^,5  par  centimètre  carré 
^t  de  2  5^5  à  la  descente. 

Fig.  37.  —  Pont  de  l^Aballoîr.  Presse-pivot. 
Echelle  de  0,0 •. 


Le  diamètre  du  plongeur  est  plus  grand  qu'il  ne  faut  pour 
qu'avec  une  surcharge  de  1 1  tonnes  à  l'extrémité  d'une  des  volées, 
la  résultante  des  forces  appliquées  au  tablier  passe  dans  l'intérieur 
de  la  surface  d'appui  du  tablier  sur  le  plongeur. 

Dans  le  sens  transversal ,  si  on  suppose  un  vent  capable  d'exercer 
une  pression  de  200  kilogrammes  par  mètre  carré,  agissant  à  la 
fois  sur  les  deux  fermes  supposées  pleines,  la  résultante  des  forces 
sollicitant  le  tablier  passe  encore  à  2  0  centimètres  en  dedans  de  la 
limite  de  la  surface  d'appui;  un  tel  vent  répond  aux  plus  forts 
ouragans,  pendant  lesquels  tout  mouvement  dans  le  port  est  sus- 
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pendu,  toute  manœuvre  du  pont  inutile.  La  stabilité  du  tablier  sur 
le  plongeur  est  donc  assurée. 

La  stabilité  de  la  presse  ne  l'est  pas  moins.  On  calcule  que  dans 
l'hypothèse  d'un  vent  de  200  kilogrammes  par  mètre  carré,  le  mo- 
ment de  résistance  de  la  presse  est  quatorze  fois  plus  grand  que  le 
moment  du  couple  qui  tendrait  à  la  renverser. 

Le  pont  de  l'Abattoir  est  le  seul  de  tous  les  ponts  du  port  de  Mar- 
seille qui  se  meuve  sur  une  pile  centrale.  Cette  disposition  occa- 
sionne certaines  petites  complications  d'installation  :  la  presse-pivot, 
les  presses  de  rotation  se  trouvant  forcément  sur  la  pile,  il  faut 
établir,  entre  celle-ci  et  le  pavillon  de  manœuvre ,  qui  est  sur  une 
des  culées,  des  conduites  en  siphon  pour  l'eau  sous  pression  et 
pour  l'eau  de  retour.  Ces  conduites  ont  été  logées  avec  celles  qui 
servent  à  la  distribution  des  eaux  et  du  gaz  de  la  Ville,  dans  un 
grand  siphon  en  tôle  de  i°*,2o  de  diamètre  intérieur  qui  est 
établi  dans  chaque  passe.  Chaque  siphon  a  une  longueur  de 
53  mètres. 

Appareih  de  manoeuvre:  presse-pivoty  tampons  iinertiej  récupérateur. 
—  Les  appareils  de  manœuvre  du  pont,  comparés  à  ceux  des  ponts 
des  Bassins  de  Radoub  et  de  la  Joliette,  présentent  cei*taines  parti- 
cularités intéressantes. 

Le  plongeur  de  la  presse-pivot  est  guidé  et  maintenu,  dans  sa 
position  verticale,  par  un  groupe  de  six  gros  galets  horizontaux 
montés  sur  une  couronne  en  fonte,  à  la  hauteur  de  la  tête  du 
plongeur;  cette  couronne  est  scellée  sur  la  maçonnerie  qui  forme 
le  couronnement  de  la  fosse  où  se  trouve  logée  la  presse-pivot. 

Des  appareils  appelés  tampons  d'inertie  et  dont  l'idée  première  re- 
monte à  la  construction  du  pont  de  la  Joliette,  sont  installés  sur  la 
pile,  à  chacune  de  ses  extrémités,  et  sur  chaque  culée  pour  rece- 
voir la  butée  du  tablier,  amortir  sa  vitesse  et  faire  que  le  tablier  se 
place  toujours  exactement  dans  la  position  qu'il  doit  occuper,  sans 
que  le  mécanicien  ait  aucune  manœuvre  spéciale  à  faire.  Le  système 
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des  tampons  de  locomotives  et  les  ressorts  ordinaires  ne  sont  pas 
applicables  dans  ce  cas  parce  que,  pour  chaque  point  de  leur 
course,  ils  .réagissent  toujours  avec  la  même  intensité  et  que,  s'ils 
étaient  calculés  pour  le  maximum  de  vitesse  avec  laquelle  le  pont 
pourrait  les  choquer,  il  en  résulterait  que  toutes  les  fois  que  le  pont 
arriverait  avec  une  vitesse  moindre,  il  ne  pourrait  pas  vaincre  leur 
résistance  et  se  mettre  en  place.  La  force  vive  du  pont  est  maxima 
lorsqu'il  vient  frapper  le  tampon  et  diminue  peu  à  peu  jusqu'à 
devenir  nulle  lorsque  le  pont  est  à  sa  place.  Un  ressort  simple, 
dont  la  tension  augmente  à  mesure  qu'il  est  plus  déprimé,  ne  con- 
vient pas  pour  amortir  cette  force  vive. 

Le  principe  des  tampons  d'inertie  est  basé  sur  la  réaction  qu'op- 
posent les  liquides  à  l'évacuation  lorsqu'ils  doivent  s'écouler  rapi- 
dement par  des  orifices  étranglés.  Ces  appareils  fonctionnent 
comme  des  freins  et  non  pas  à  la  manière  des  ressorts. 

Ils  se  composent  d'un  récipient  en  fonte  fi,  dans  lequel  se  meut 
un  piston  p,  à  deux  tiges  c  et  c\  dont  l'une  est  munie  à  son  extrémité 
d'une  chape  portant  un  fort  gdet  de  butée  m  :  la  chape  repose  sur 
un  coulisseau  dont  la  base  est  engagée  dans  une  glissière  u,  qui  lui 
sert  de  guide. 

Le  récipient  est  en  fonte,  d'une  seule  pièce,  formée  de  deux  élé- 
ments :1e  premier  est  cylindrique  etchemisé  en  bronze;  le  deuxième 
est  alésé  au  diamètre  du  piston  et  muni  de  quatre  rainures  dont  la 
section  va  en  augmentant  de  droite  à  gauche,  elle  atteint  ââ  milli- 
mètres de  profondeur  sur  Û2  millimètres  de  largeur  au  bout  du 
cylindre  qui  est  représenté  à  gauche  dans  la  figure. 

Deux  fortes  nervures  servent  à  fixer  le  récipient  sur  la  maçon- 
nerie en  même  temps  que  la  glissière. 

Le  piston,  venu  de  fonte  avec  les  tiges,  a  3o  centimètres  de 
diamètre;  la  tige  qui  porte  la  chape  a  16  centimètres  de  dia- 
mètre, l'autre  a  un  diamètre  un  peu  plus  petit  :  12  centimètres. 

Une  petite  soupape  à  vis  en  bronze  de  i5  millimètres  d'ouver- 
ture est  placée  sur  la  bride  arrière  du  récipient,  dans  le  but  de  li- 
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vrer  passage  à  l'eau  qui  se  trouve  au-dessous  du  piston  ppur  se 
rendre  au-dessus  de  celui-ci  par  un  tuyau  ty  fixé  à  la  soupape,  au 
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moment  où  le  piston  s'engage  dans  la  partie  où  les  rainures  n'exis- 
tent plus. 
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Le  corps  du  récipient  est  en  communication  constante  avec  celle 
des  presses  de  rotation  qui  agit  pour  écarter  le  pont  du  tampon. 

Supposons  que  le  tablier  soit  venu  occuper  sa  place  sur  la  passe 
après  avoir  refoulé  le  tampon  d'inertie.  On  commence  la  rotation  : 
Teau  agissant  dans  la  presse  de  rotation  agit  également  dans  le 
récipient  et  pousse  le  piston  contre  le  tablier  avec  un  effort  égal  à 
la  pression  de  régime  de  l'eau  multipliée  par  la  différence  de  sec- 
tion des  tiges. 

Quand  le  pont  reviendra  prendre  sa  place  avec  une  vitesse  mo- 
dérée, 2  5  centimètres  par  seconde  par  exemple ,  l'intérieur  du  réci- 
pient ne  sera  plus  en  communication  qu'avec  la  conduite  de  retour 
dans  laquelle  la  pression  n'est  que  de  U  kilogrammes  environ  par 
centimètre  carré.  Le  piston,  au  moment  où  il  recevra  le  choc, 
n'opposera  qu'une  résistance  de  88"ix4^==352^;  la  différence  de 
section  des  tiges  étant  de  88  centimètres  carrés.  Le  choc  est  in- 
signifiant. 

A  mesure  que  le  piston  avance,  la  section  des  rainures  par 
lesquelles  l'eau  peut  passer  d'une  face  sur  l'autre  va  en  diminuant 
jusqu'au  point  extrême  à  droite,  où  elle  est  nulle.  A  ce  moment, 
l'eau  ne  peut  plus  s'échapper  qu'en  soulevant  la  petite  soupape 
placée  sur  la  bride  arrière  du  récipient.  La  masse  d'eau  à  déplacer 
étant  faible,  la  résistance  opposée  à  son  écoulement  n'empêche  pas 
le  pont  d'être  amené  à  son  point  de  repos.  La  résistance  augmente 
donc  graduellement,  d'autant  plus  rapidement  que  la  vitesse  du 
pont  est  plus  grande,  de  façon  à  absorber  la  presque  totalité  de  la 
force  vive  du  tablier,  et  le  pont  arrive  à  sa  place  sans  vitesse 
appréciable.  Le  galet  de  butée  reçoit  le  choc  du  tablier  par  le  moyen 
d'un  tampon  en  fonte  qui  est  porté  par  une  forte  console  en  tôle 
fixée  au-dessous  du  tablier. 

Les  tampons  d'inertie  sont  au  nombre  de  quatre,  dont  deux  sur 
la  pile  et  un  sur  chaque  culée. 

Une  autre  particularité  du  mécanisme  consiste  dans  l'emploi 
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d'un  appareil  spécial  pour  réduire  au  strict  minimum  la  dépense 
d  eau  nécessaire  pour  opérer  le  soulèvement  du  tablier.  Cet  appa- 
reil imaginé  par  feu  M.  Barret,  ingénieur  de  la  Compagnie  des 
docks,  a  été  désigné  par  lui  sous  le  nom  de  récupérateur.  Voici  en 
quoi  il  consiste.  Imaginons  que  dans  le  voisinage  de  la  presse-pivot 
on  ait  un  cylindre  dans  lequel  soit  logé  un  piston  pouvant  se  mou- 
voir dans  le  sens  vertical.  Le  cylindre  est  en  communication  avec 
la  presse  centrale.  Le  piston  porte  une  caisse  de  charge  dont  le 
poids 9  ajouté  à  celui  du  piston,  est  tel  que  la  pression  exercée  par 
le  poids  du  pont  suflSt  pour  amener  le  piston  en  haut  de  sa  course. 
La  caisse  de  charge  ne  sera  pas  assez  lourde  pour  élever  le  pont, 
puisque  au  poids  de  celui-ci  s  ajoutent  les  frottements  :  si  donc  on 
veut  soulever  le  pont,  il  faut  un  effort  supplémentaire  qu'on  obtient 
tout  simplement  en  faisant  agir  Teau  sous  pression  au-dessus  du 
piston  récupérateur.  Lorsqu'on  voudra  abaisser  le  pont,  on  n'aura 
qu'à  évacuer  cette  eau.  La  consommation  d'eau  sous  pression  se 
réduira  ainsi  à  ce  qui  est  nécessaire  pour  vaincre  les  résistances 
dues  au  frottement  des  garnitures  et  les  autres  résistances  passives. 

Fig*  39.  —  Croquis  schématique  du  récupëratmir. 
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Tel  est  le  principe  de  l'appareil.  Dans  le  but  de  rendre  le  récu- 
pérateur le  moins  encombrant  possible,  et  l'entretien,  les  change- 
ments de  garnitures  aussi  faciles  qu'on  puisse  le  désirer,  on  a 
adopté  pour  sa  construction  des  dispositions  assez  analogues  à  celle 
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des  accumulateurs.  Le  piston  est  fixe,  le  cyliudre  est  mobile  et 
porte  la  caisse  de  charge.  On  introduit  l'eau  sous  pression  dans 
l'espace  annulaire  compris  entre  le  piston  et  sa  tige  par  le  moyen 
d'un  tuyau  ménagé  dans  le  corps  de  la  tige. 

L'emploi  du  récupérateur  permet  de  réduire  des  quatre  cin- 
quièmes le  volume  d'eau  sous  pression  nécessaire  pour  le  mouve- 
ment de  levée  :  il  en  résulte  une  économie  très  im{)ortante.  Le 
pont  de  l'Abattoir  consomme  annuellement  pour  i3,ooo  francs  en- 
viron d'eau  sous  pression.  Celle-ci  est  fournie  par  la  Chambre  de 
commerce  au  prix  de  2  francs  le  mètre  cube. 

La  manœuvre  de  soulèvement  et  de  rotation  du  pont  ne  de- 
mande pas  plus  de  i3o  secondes,  dont  3o  secondes  pour  le  sou- 
lèvement et  100  secondes  pour  la  rotation. 

Le  pont  de  l'Abattoir  a  été  terminé  et  livré  à  la  circulation  en 
septembre  188/i. 


PONT  D'ARENG. 


Le  tablier  du  pont  d'Arenc  a  une  longueur  totale  de  95",77, 
dont  36"*,35  pour  la  culasse  et  59°',/i9  pour  la  volée  (fig.  ko)  :  la 
passe  a  une  largeur  de  5o  mètres. 

La  largeur  du  tablier  est,  entre  les  poutres,  de  8  mètres,  et 
d'axe  en  axe  desdites  poutres,  de  8°',85i5. 

Il  porte  deux  voies  de  chemin  de  fer  posées  en  passage  à  niveau 
et  la  largeur  de  la  chaussée  entre  trottoirs  est  de  6°',3o. 

La  presse-pivot  est  portée  par  une  tour  en  maçonnerie  de 
1  i  mètres  de  diamètre,  fondée  à  l'air  comprimé  à  20  mètres  au- 
dessous  du  niveau  de  la  mer. 

Le  poids  de  la  construction  à  mettre  en  mouvement  est  de 
1,3 00  tonnes,  soit  à  peu  près  le  double  du  pont  des  Bassins  de  Ra- 
doub. Dans  ce  poids  de  i,3oo  tonnes,  la  charpente  métallique  du 
tablier  entre  pour  878  tonnes,  le  lest  de  la  culasse  pour  226  tonnes, 
le  chevêtre  pour  ûo  tonnes,  le  pivot  et  le  sommier  sous  le  chevètre 
pour  26  tonnes. 
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Les  deux  grandes  poutres  ont  9  mètres  de  hauteur;  elles  sont  à 
larges  mailles  et  contre  ventées  dans  leur  partie  supérieure,  sur  une 
longueur  d'environ  38  mètres,  par  des  entre  toises  qui  laissent  entre 
elles  et  le  dessus  des  rails  un  espace  un  peu  plus  grand  que  la 
hauteur  du  gabarit  du  chargement  des  wagons. 

Le  principe  des  appareils  de  manœuvre  est  le  même  que  dans 
le  pont  des  Bassins  de  Radoub;  mais,  en  raison  des  poids  énormes 
qu'il  faut  mettre  en  mouvement,  on  a  dû  adopter  pour  certains 
appareils  des  dispositions  particulières. 

Fig.  Al.  —  Coupe  transversale. 

Echelle  de  o.oi. 


La  presse  centrale  a  i°*,6o  de  diamètre  intérieur.  La  rotation 
s'effectue  sur  le  plongeur  P  (fig.  4 2)  de  la  presse,  lequel  forme 
pivot  et  reste  appuyé  sur  le  fond  du  pot  de  la  presse ,  pendant  que 
le  mouvement  s'opère.  Le  rôle  de  la  presse  centrale  est  réduit  à 
soulever  légèrement  le  pont  avant  et  après  la  rotation ,  pour  caler 
et  décaler  le  chevêtre. 

Le  chevêtre  ne  repose  pas  directement  sur  la  maçonnerie;  il 
porte  èur  des  coins  que  l'on  manœuvre  au  moyen  de  presses 
spécifies. 
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En  service ,  sur  la  passe ,  le  pont  repose  :  à  Textrémité  de  la  volée , 
sur  une  poutre-caisson  en  tôle  qui  est  scellée  dans  les  maçonneries; 
au  milieu,  sur  les  coins  de  calage  du  chevêtre;  à  l'extrémité  de  la 
culasse,  sur  des  béquilles  de  calage  mues  également  par  un  appa- 
reil hydraulique. 

Pour  dégager  la  passe,  on  soulève  le  tablier,  de  li  centimètres, 
au  moyen  de  la  presse  centrale,  en  y  faisant  agir  l'eau  sous  pres- 
sion, non  pas  à  la  pression  normale  de  52  kilogrammes,  mais  à 
une  pression  de  i3/i  kilogrammes  que  l'on  obtient  au  moyen  d'un 
multiplicateur  :  on  décale  le  chevêtre. 

Fig.  A  a.  —  Coupe  de  la  presse-pivot. 
Krbclle  de  0,0 1. 


Au  moyen  de  deux  presses  placées  sous  la  culasse,  une  sous 
chaque  ferme  à  côté  des  galets  de  roulement,  on  soulève  la  culasse 
d'une  quantité  suffisante  pour  qu'on  puisse  dégager  les  béquilles 
de  calage  et  faire  porter  les  deux  paires  de  galets  sur  leurs  voies 
de  roulement.  On  remet  dans  le  cylindre  la  pression  normale,  le 
pont  descend  par  son  poids  et  le  plongeur  de  la  presse  centrale 
vient  reposer  sur  le  fond  du  cylindre.  Le  pont  se  trouve  alors  sou- 
tenu en  trois  points,  par  ses  galets  et  par  le  plongeur  de  la  presse. 
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Pour  le  faire  tourner,  on  agît  au  moyen  des  presses  de  rotation. 

Pour  remettre  le  pont  en  place  sur  la  passe ,  une  fois  la  rota- 
tion effectuée,  on  fait  agir  l'eau  à  la  pression  de  i34  kilogrammes 
et  on  place  les  coins  du  chevêtre;  au  moyen  des  presses  de  culasse, 
on  fait  basculer  le  pont  de  façon  à  faire  reposer  la  volée  sur  ses 
appuis  et  on  cale  la  culasse. 

Pour  éviter  que  le  pont,  pendant  le  basculement  de  la  culasse, 
n'exerce  des  efforts  obliques  sur  la  tête  du  pivot,  on  a  creusé  dans 
celui-ci  un  évidement  cylindrique  de  80  centimètres  de  diamètre 
dans  lequel  s'emboite  exactement  un  demi-cylindre  c  de  même  di- 
mension, placé  sous  le  chevêtre. 

Dans  les  presses  de  rotation,  le  plongeur  est  remplacé  par  un 
piston.  Le  diamètre  des  presses  est  tel ,  que  l'eau  sous  pression ,  agis- 
sant à  la  fois  sur  les  deux  faces  du  piston,  les  presses  sont  assez 
puissantes  pour  opérer  la  rotation  en  temps  ordinaire. 

Si  l'on  ne  fait  agir  l'eau  sous  pression  que  sur  la  face  postérieure 
du  piston,  la  puissance  des  presses  se  trouve  doublée;  on  dispose 
par  ce  moyen  d'un  surcroît  de  force  pour  faire  tourner  le  pont, 
même  par  les  plus  grands  vents. 

Le  mouvement  de  rotation  s'effectue  en  trois  minutes  trente 
secondes,  et  il  ne  faut  pas  plus  de  trois  minutes  pour  décaler  le 
pont  et  le  mettre  dans  la  position  qu'il  doit  occuper  au  moment  où 
l'on  veut  le  faire  tourner. 

Le  pont  d'Arenc  a  été  livré  à  l'exploitation  en  juin  1889. 

S  5.    EMPLOI  DE  L'EAU  SOUS  PHBSSIOIf. 
AGCDmJLATBUaS,  POMPES  DE  COMPRESSIOIf  ET  MACHINES. 

La  fluidité  presque  parfaite  des  liquides,  la  propriété  qu'ils  pos- 
sèdent de  transmettre  également  et  dans  tous  les  sens  les  pressions 
qu'ils  reçoivent,  leur  peu  de  compressibilité ,  ont  donné  à  Sir  Wil- 
liam Armstrong  l'idée  d'employer  l'eau  comme  agent  de  transmis- 
sion des  forces  et  l'eau  sous  pression  comme  moteur  :  les  appareils 
mécaniques  qu'il  a  imaginés  ont  donné  des  résultats  tellement  sa- 

fii.  9*  partie.  11 
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tisfaisants  qu'ils  ont  été  adoptés  immédiatement  dans  tous  lès  grands 
ports  et  dans  une  grande  partie  des  gares  à  marchandises  des  che- 
mins de  fer  de  la  Grande-Bretagne. 

C'est  à  Marseille,  dans  le  dock,  à  l'époque  où  cet  établissement 
a  été  construit,  que  Sir  William  Armstrong  a  établi,  il  y  a  35  ans, 
une  de  ses  premières  grandes  installations  hydrauliques.  L'éta- 
blissement de  ces  appareils,  qui  ont  été  construits  par  la  Société 
des  forges  et  chantiers  de  la  Méditerranée ,  a  fourni  aux  ingénieurs 
qui  étaient  chargés  de  la  direction  des  travaux,  les  regrettés 
Desplaces,  ingénieur  en  chef  des  ponts  et  chaussées,  et  Barret, 
ingénieur  de  la  Compagnie  des  docks,  l'occasion  de  faire  des  expé- 
riences extrêmement  intéressantes  et  d'une  valeur  scientifique  réelle 
sur  les  pertes  de  charge  occasionnées  par  le  frottement  de  l'eau  en 
mouveme^it  contre  les  parois  des  conduites,  sur  le  rendement  des 
machines  et  des  appareils  hydrauliques  et  sur  la  résistance  des 
métaux.  En  comparant  ces  premiers  appareils  à  ceux  qui  ont  été 
installés  depuis,  soit  par  la  Compagnie  des  docks,  soit  par  la 
Chambre  de  commerce ,  on  peut  se  rendre  compte  des  perfection- 
nements qui  ont  été  successivement  apportés,  aussi  bien  dans 
l'agencement  que  dans  la  construction  des  appareils  hydrauliques 
fort  à  la  mode  aujourd'hui.  L'étude  du  port  de  Marseille,  à  ce 
point  de  vue  spécial,  présente  ainsi  un  intérêt  particulier. 

Avant  l'application  de  l'eau  sous  pression  à  l'outillage  des  ports 
ou  des  gares,  on  était  obligé  d'avoir  un  moteur  spécial  à  vapeur  en 
chacun  des  points  où  il  y  avait  un  travail  à  exécuter;  et  comme, 
en  général,  les  appareils  de  force  ou  de  manœuvre  ne  marchent 
que  par  intermittence,  il  fallait,  si  l'on  ne  voulait  pas  apporter 
des  retards  dans  les  opérations,  avoir  les  machines  en  feu  toute 
la  journée  et  toujours  prêtes  à  fonctionner,  ce  qui  était  très  coû- 
teux :  les  chances  d'incendie  étaient  augmentées  dans  ces  grands 
établissements  de  docks  ou  de  chemins  de  fer,  en  raison  du  nombre 
considérable  d'appareils  qu'on  avait  en  service. 

Pour  obvier  à  ces  inconvénients.  Sir  W.  Armstrong  a  adopté  une 
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seule  machine  motrice  centrale  à  vapeur  que  l'on  peut  au  besoin 
placer  en  dehors  des  établissements  que  Ion  se  propose  d'exploiter  : 
cette  machine  est  destinée  à  fournir  à  tous  les  appareils,  par  l'in- 
termédiaire d'un  tuyautage  général ,  l'eau  sous  pression  qui  est  né- 
cessaire à  leur  fonctionnement. 

C'est  vers  18  6  5  que  Sir  W.  Armstrong,  qui  s'occupait  depuis 
quelques  années  des  moteurs  hydrauliques,  eut  l'idée  d'employer 
Teau  sous  pression  directement  pour  produire  une  grande  puis- 
sance de  traction.  Il  imagina,  à  cette  occasion,  la  presse  mouflée 
ou  appareil  funiculaire  qui  forme  encore  aujourd'hui  l'organe  essen- 
tiel des  grues  hydrauliques  le  plus  habituellement  employées.  L'ap- 
pareil hydrauHque  funiculaire  se  compose  d'un  cylindre  dans  lequel 
se  meut  un  plongeur.  Le  fond  du  cylindre  porte  une  moufle  à  un 
ou  plusieurs  réas.  L'extrémité  du  plongeur  porte  une  moufle  sem- 
blable et  disposée  de  la  même  manière.  Si  l'on  maillonne  le  bout 
d'une  chaîne  à  un  point  fixe  placé  sur  le  cylindre  et  qu'on  l'enroule 
ensuite  successivement  sur  les  poulies  des  deux  moufles,  on  aura 
un  palan  ayant  un  nombre  de  brins  égal  au  nombre  des  réas  des 
deux  moufles. 

En  agissant  sur  le  brin  libre  de  la  chaîne,  on  exercera  sur  le 
plongeur  une  grande  charge  en  lui  imprimant  une  petite  vitesse. 
Si,  au  contraire,  on  fait  agir  Teau  sous  pression  dans  la  presse, 
de  manière  à  faire  sortir  le  plongeur,  les  deux  moufles  s'écar- 
teront l'une  de  l'autre  et  le  brin  libre  de  la  chaîne  sera  sollicité 
avec  un  effort  égal  à  l'effort  du  plongeur  réduit  dans  le  rapport  du 
nombre  des  brins,  mais  avec  une  vitesse  qui  sera  égale  à  celle  du 
plongeur  multipliée  dans  le  môme  rapport. 

A  cette  occasion.  Sir  W.  Armstrong  a  imaginé  une  soupape 
particulière,  dite  soupape  de  choc^  dans  le  but  d'éviter  les  dangereux 
effets  des  coups  de  bélier  dans  les  cas  d'arrêts  brusques  dans  l'ap- 
pareil. Cette  soupape  se  lève  quand  la  pression  dans  la  presse  dé- 
passe une  limite  fixée,  et  le  coup  de  bélier  se  répartit  dans  la 
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canalisation  tout  entière,  qui  est  elle-même  munie  de  soupapes  de 
choc  évacuant  à  l'air  libre. 

Sir  W.  Armstroug  fit  à  cette  époque  l'essai  de  sa  première  grue 
hydraulique.  On  ne  se  servait  alors  que  des  eaux  de  distribution 
des  villes  dont  la  hauteur  de  chute  est  en  général  de  aB  à  60  mè- 
tres. M.  Rendel ,  ingénieur  des  docks  de  Great-Grimsby,  voulant  em- 
ployer l'eau  sous  pression  à  la  manœuvre  de  grues  et  de  portes 
d'écluse  et  n'ayant  pas  la  ressource  d'une  canalisation  locale,  établit 
un  réservoir  métallique  au  sommet  d'une  tour  de  200  pieds  de 
haut  (60  mètres)  :  l'eau  y  était  refoulée  par  une  machine  à  vapeur. 
L'eau  contenue  dans  le  tuyautage  qui  desservait  les  appareils  était 
à  une  pression  correspondant  à  celle  de  la  chute,  représentée  par 
la  hauteur  à  laquelle  était  placé  le  réservoir  d'alimentation  au- 
dessus  des  appareils. 

Par  ces  précédés,  on  ne  donnait  à  l'eau  qu'une  pression  très  peu 
élevée;  les  appareils  étaient  très  volumineux  et  dépensaient  beau- 
coup d'eau  :  la  vitesse  de  la  charge  ne  pouvait  pas  être  bien  grande, 
parce  qu'il  fallait  donner  aux  appareils  le  temps  de  se  remplir  et 
de  se  vider. 

Accumulateurs.  —  Sir  W.  Armstrong  a  modifié  complètement  ce 
système  en  employant  l'eau  sous  une  pression  très  forte,  dix  fois 
plus  grande,  une  pression  de  5o  atmosphères.  11  n'est  pas  possible 
d'établir  des  réservoirs  d'alimentation  à  la  hauteur  de  5 00  mètres 
environ  qui  est  nécessaire  pour  obtenir  cette  charge.  Sir  W.  Arm- 
strong a  inventé  un  appareil  extrêmement  ingénieux  auquel  il  a 
donné  le  nom  d'accumulateur. 

Représentons-nous  la  conduite  de  distribution  fermée,  avec  sa 
pompe  d'alimentation  d'une  part,  et  tous  ses  appareils  répartis  sur 
la  longueur  de  la  conduite.  Imaginons  que,  dans  le  voisinage  de 
la  pompe,  on  perce  sur  la  conduite  un  orifice  sur  lequel  on  adap- 
tera un  cylindre  vertical  dans  lequel  se  trouvera  un  piston  mobile, 
dont  la  tige  sera  chargée  d'un  poids  tel  que,  indépendamment  des 
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frottements  dans  les  garnitures  du  piston,  la  charge,  ramenée  au 
centimètre  carré  de  la  section  du  piston,  soit  de  5o  atmospljères, 
c'est-à-dire  de  5ox  i^o33=*=5i^,65o.  Le  piston  étant  au  bas  de 
sa  course,  si  les  pompes  sont  assez  puissantes  pour  refouler  l'eau 

Fig.  63.  —  Coupe  verticde  d'un  accumulateur. 

Krhelle  de  o.oiiS. 


dans  la  conduite,  l'introduction  ne  pouvant  avoir  lieu  qu'autant 
que  le  piston  chargé  sera  soulevé,  la  pression  de  l'eau  sera  en  tous 
les  points  exactement  égale  à  celle  qui  s'exerce  sur  la  face  inférieure 
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du  piston,  c'est-à-dire  à  5i^,65o  :  et  si,  en  un  point  quelconque 
de  la  conduite  on  prend  de  l'eau  pour  faire  fonctionner  un  ap- 
pareil, cette  eau  sera  remplacée  au  fur  et  à  mesure  par  celle 
que  l'on  avait  introduite  dans  le  cylindre.  Au  moyen  de  cet 
appareil,  on  arrive  donc  à  régler  très  exactement  la  pression  à 
tel  chiffre  que  l'on  veut,  et  à  constituer  une  réserve  d'eau,  à 
accumuler  de  l'eau  pour  le  fonctionnement  des  engins  greffés  sur 
la  conduite.  Cet  appareil  n'est  autre  que  l'accumulateur  imaginé 
par  Sir  W.  Armstrong.  Le  mot  accumulateur  n'exprime  qu'im- 
parfaitement les  fonctions  de  l'appareil,  car  celui-ci  est  avant  tout 
un  régulateur  de  pression. 

L'accumulateur  se  compose  tout  simplement  d'un  cylindre  ver- 
tical embranché  sur  le  tuyautage  contenant  l'eau  comprimée  et 
dans  lequel  se  meut  un  plongeur  chargé  d'un  poids  qui  correspond 
à  la  pression  à  laquelle  on  veut  faire  travailler  les  engins  de  manu- 
tention. 

Le  croquis  ci-dessus  (fig.  43)  représente  un  accumulateur  central 
de  l'outillage  hydraulique  des  docks,  dont  la  construction  remonte 
à  trente-cinq  années.  Les  accumulateurs  installés  il  y  a  dix  ans  par 
la  Chambre  de  commerce  sont  exactement  semblables. 

Les  engins  de  manutention  fonctionnant  sous  de  hautes  pres- 
sions sont  beaucoup  moins  volumineux  et  beaucoup  plus  simples 
que  ceux  qui  fonctionnent  à  basses  pressions. 

Le  soin  particuUer  avec  lequel  Sir  W.  Armstrong  a  étudié  l'en- 
semble et  les  détails  de  toutes  les  pièces  entrant  dans  la  construc- 
tion des  appareils  et  du  tuyautage,  en  a  fait  une  installation  par- 
faite, même  dès  le  début  :  toutes  les  difficultés,  tous  les  accidents 
qui  peuvent  survenir  sont  prévus.  Les  joints  du  tuyautage  sont  par- 
faits, les  chocs  sont  annulés,  la  vitesse  de  charge  varie  entre  i  mètre 
et  i°*,7o  par  seconde  :  des  mécanismes  de  sûreté  placés  auprès  de 
chaque  appareil  font  que  tous  les  accidents  sont  évités. 

Les  manœuvres  sont  extrêmement  simples  et  n'exigent  que  de 
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Tattention  de  la  part  des  ouvriers  qui  sont  chargés  de  les  exé- 
cuter. 

Pompes  de  compression  et  machines.  —  Les  pompes  de  compression 
étudiées  par  Sir  W.  Armstrong  pour  la  Compagnie  des  docks  et  qui 
ont  fonctionné  sans  la  moindre  avarie  depuis  i86â  jusqu'en  1898 
étaient  de  la  plus  grande  simplicité.  Elles  se  composaient  d'un 
corps  de  pompe  dans  lequel  se  mouvait  le  piston  P  et  qui  portait 
à  chacune  de  ses  extrémités  une  tubulure  communiquant  avec  la 
conduite  de  pression;  deux  clapets  exactement  semblables,  s'ou- 
vrant  de  bas  en  haut,  étaient  placés  :  l'un  G,  entre  les  deux  tu- 
bulures, l'autre  G',  en  avant,  c'est-à-dire  du  côté  de  l'aspiration. 


Fig.  Uh,  —  Pompes  de  compression  établies  dans  les  Docks  en  1869.  Coupe  longitudinale. 

Échelle  de  o,o4. 


Le  piston  présentait  une  forme  particulière  :  la  surface  annulaire 
comprise  entre  sa  circonférence  et  celle  de  sa  tige  était  exactement 
égale  à  la  moitié  de  sa  surface  entière.  Le  piston  de  la  pompe  était 
attelé  directement  sur  celui  de  la  machine  à  vapeur  motrice,  en 
son  prolongement.  En  jetant  les  yeux  sur  le  croquis  ci-dessus,  qui 
représente  une  de  ces  pompes,  on  se  rend  compte  très  aisément  du 
fonctionnement.  On  voit  que  la  quantité  d'eau  théorique  envoyée 
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dans  la  conduite  de  pression,  à  chaque  coup  de  piston,  est  égale  à 
la  moitié  du  volume  engendré  par  le  piston  pendant  sa  course  :  la 
résistance  à  vaincre  par  la  machine  est  la  même  quand  le  piston 
va  de  gauche  à  droite  que  lorsqu'il  va  de  droite  à  gauche.  Par  ce 
moyen ,  la  résistance  de  la  machine  est  constante  et  celle-ci  fonc- 
tionne d'une  manière  uniforme ,  sans  choc  ni  secousse. 

Les  dimensions  principales  de  ces  pompes  étaient  les  suivantes  : 

Diamètre  intérieur  du  corps  de  pompe o^jiio 

Diamètre  de  la  tige  du  piston o",099 

Course  du  piston o"',96o 

La  machinerie  se  composait  de  deux  machines  à  vapeur  hori- 
zontales, à  haute  pression,  à  détente  et  sans  condensation;  chaque 
machine,  d'une  puissance  de  160  chevaux  indiqués,  ce  qui  corres- 
pond à  120  chevaux  en  eau  élevée,  était  à  deux  cylindres  égaux 
accouplés  :  elle  faisait  mouvoir  deux  pompes  de  compression  dans 
le  voisinage  desquelles  se  trouvait  un  accumulateur.  Les  deux 
groupes  de  machines,  pompes  et  accumulateurs  étaient  indépen- 
dants l'un  de  l'autre  et  l'un  d'eux  suffisait,  en  général,  pour  ali- 
menter la  distribution  d'eau. 

Les  dimensions  principales  de  l'accumulateur  et  des  machines 
étaient  les  suivantes  : 

Accumulateur. 

Diamètre  du  plongeur o"',43a 

Course  du  plongeur 5  mètres. 

Volume  déplacé  par  le  plongeur 786  litres. 

Machines  motrices. 

Diamètre  du  piston o"*,54o 

Course  du  piston o^gCo 

Nombre  de  tours  par  minute 35 

Détente 1/2  à  1  i/4 

Pression  aux  chaudières k  kilogr. 
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Il  y  a  quelques  années,  en  1893,  la  Compagnie  des  docks  fut 
dans  l'obligation  d'installer  des  machines  plus  puissantes  par  suite 
de  l'augmentation  du  nombre  de  ses  appareils.  Elle  en  a  profité 
pour  modifier  le  système  des  machines  à  vapeur  et  en  installer 
d'autres  plus  économiques. 

L'installation  actuelle  se  compose  de  deux  machines  Gompound» 
ayant  chacune  une  puissance  de  370  chevaux  indiqués  à  l'allure 
de  35  tours,  et  pouvant  développer  3 08  chevaux  en  marchant  à 
4  G  tours.  Chacune  d'elles  est  munie  d'un  condenseur  par  mélange 
à  l'eau  de  mer,  avec  machine  indépendante. 

Les  pompes  de  compression  sont  disposées  exactement  comme 
les  premières  :  leurs  tiges  sont  attelées  directement  sur  les  tiges 
des  pistons  et  suivant  leurs  prolongements.  Les  accumulateurs  sont 
ceux  de  la  première  installation. 

Les  dimensions  principales  des  machines  et  des  pompes  sont 
indiquées  ci-après  : 

Machinée  à  vapeur. 

Diamètre  du  petit  cylindre o"*,69o 

Diamètre  du  grand  cylindre i",i3o 

Course  commune o"*,96o 

Admission  dans  le  petit  cylindre 0,76 

Admission  dans  le  grand  cylindre 0,76 

Nombre  de  tours  par  minute 35 

Pression  dans  les  chaudières 6  kilogr. 

Pompes. 

Diamètre  intérieur  du  corps  de  pompe o",i90 

Diamètre  de  la  tige  du  piston o*",i 3o 

Course  du  piston  (égale  à  celle  des  pistons  des  ma- 
chines)   o",96o 

Diamètre  de  la  conduite  d'aspiration o",)6o 

Diamètre  de  la  conduite  de  refoulement o"*,i  97 
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Dispositif  adapté  à  V accumulateur  pour  régler  la  marche  des  machines 
à  vapeur.  —  Les  machines  à  vapeur  ne  marchent  que  lorsque  1  on 
consomme  de  Teau  :  c'est  l'accumulateur  lui-même  qui  règle  la 
marche  au  moyen  d'un  dispositif  extrêmement  simple. 

L'axe  de  la  valve  qui  ouvre  et  ferme  la  conduite  de  distribution 
de  vapeur  porte  extérieurement  un  levier  d'un  mètre  environ  de 
longueur,  à  l'extrémité  duquel  sont  attachés  un  contrepoids  P  et 
une  chaîne  verticale  que  commande  l'accumulateur.  Cette  chaîne 
passe  sur  deux  poulies  n  et  m,  descend  à  côté  de  la  caisse  de  l'ac- 
cumulateur :  à  son  extrémité  est  suspendu  un  contrepoids  P'  que 
l'accumulateur  soulève  par  le  moyen  du  taquet  h  quand,  en  re- 
montant, il  a  parcouru  les  trois  quarts  de  sa  course.  En  un  point  n 
de  la  chaîne  est  maillonnée  une  deuxième  chaîne  qui  passe  sur  la 
poulie  m  et  vient  s'enrouler  sur  les  moufles  d'un  petit  appareil 
funiculaire  installé  sur  un  tuyau  t'  communiquant  avec  la  conduite 
de  pression  :  cet  appareil  est  désigné  sous  le  nom  de  plongeur 
de  sûreté. 

Lorsque  le  levier  de  la  valve  de  vapeur  est  abaissé,  la  conduite 
de  vapeur  est  fermée  :  lorsqu'il  est  relevé,  la  vapeur  est  introduite 
dans  la  machine.  Les  dimensions  du  contrepoids  P'  et  du  plongeur 
de  sûreté  sont  telles  que ,  quand  le  contrepoids  F  est  soutenu  par 
le  taquet  de  l'accumulateur,  le  plongeur  de  sûreté  est  impuissant 
à  ouvrir  la  valve  :  au  contraire,  quand  laccumulateur  descend, 
que  le  contrepoids  P'  est  libre,  celui-ci  agissant  sur  sa  chaîne  en 
même  temps  que  le  plongeur  de  sûreté,  le  contrepoids  P  est  sou- 
levé et  la  valve  s'ouvre. 

On  conçoit,  dès  lors,  comment  l'accumulateur  règle  le  mou- 
vement de  la  machine.  Supposons-le  en  haut  de  sa  course,  et 
admettons  que  des  appareils  soient  mis  en  fonctionnement  sur  la 
conduite.  L'accumulateur  descend  :  aussitôt  que  le  taquet  aban- 
donne le  poids  P',  la  valve  de  vapeur  s'ouvre  et  la  machine  se 
met  en  mouvement;  elle  marchera  tant  que  le  poids  F  restera  sus- 
pendu :  si  l'accumulateur  remonte,  la  valve  de  vapeur  sera  fermée 
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aussitôt  que  le  taquet  de  la  caisse  de  Taccumulateur  soulèvera  le 
contrepoids  P'  et  la  machine  s'arrêtera. 

Fig.  àb,  —  Dispositif  adapté  i  racciimulatear 
pour  régler  la  marche  des  machines  â  vapeur. 


i§. ,«=» 


A,      Acenaolateor.  —  k,  Cêime  de  eiiaq^e. 

f.       Toyaa  «Tarrirée  d«  Teao  h  5a  «tiDMphèrts  dans  l*aeeamalatMr. 

V.      Yalve  ré|flaiit  rinlrodoctioD  de  la  vapeur  dans  les  ejUadrei  de  la  maehiiie  motrice. 

P.      Potda  de  8i  kilo^mmet  agiasaot  k  reitrémil^  da  levier  de  la  valve  V  pour  la  faire  fermer. 

s.       Ploogeor  de  adreté  actionné  par  Teau  aou«  preMÎoo  eootenue  dans  le  tuyau  l',  et  exerçaot  sur  k  levier  d  e 

la  valve  V  un  eflbrt  de  71  kilogrammes  tendant  k  la  faire  ouvrir. 
F.     Poids  de  t8  kilofpvmmes,  dont  Taction,  Routée  à  eelle  du  ploogeor  de  sdreté,  cootrilMieà  soulever  le 

poids  P  et  è  ouvrir  la  valve  d^introduetion  de  vapeur. 
k.      Taquet  servant  à  soulever  le  poids  P'  et  è  arrêter  la  machine  è  vapeur,  quand  le  plongeur  de  raeennuilalear 

a  parcouru  les  trois  quarts  de  sa  course, 
r.       Soupape  d*évacualion. 


La  pratique  a  montré  qu'il  était  possible  de  simpliBer  encore 
ce  dispositif.  Dans  l'installation  établie  par  la  Chambre  de  com- 
merce, le  plongeur  de  sûreté  est  supprimé.  Au-dessous  du  contre- 
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poids  F  est  fixée  une  tige  verticale  à  l'extrémité  de  laquelle  est 
suspendu  un  poids  que  nous  désignerons  par  Q  pour  simplifier  les 
explications.  Quand  le  contrepoids  P'  est  soutenu  par  le  taquet  de 
l'accumulateur,  le  contrepoids  P  ferme  la  valve  ;  aussitôt  qu'il  est 
abandonné  par  son  taquet,  P'  et  Q  agissent  ensemble  pour  l'ouvrir. 
L'ouverture  et  la  fermeture  de  la  valve  ont  lieu  beaucoup  moins 
rapidement  que  dans  le  cas  où  l'on  emploie  le  plongeur  de  sûreté, 
mais  la  pratique  démontre  que  les  manœuvres  se  font  avec  une 
précision  suffisante. 

Quand  l'accumulateur  arrive  en  haut  de  sa  course,  la  machine 
doit  s'arrêter.  Mais  on  peut  concevoir  que,  pour  des  causes  quel- 
conques, la  machine  n'obéisse  pas  assez  vite  :  le  plongeur  sor- 
tirait du  cylindre  et  de  graves  dégâts  pourraient  survenir.  Pour 
éviter  cela,  on  a  placé  près  de  l'accumulateur  une  soupape  d'éva- 
cuation qui  reste  en  général  fermée  et  que  l'accumulateur  ouvri- 
rait au  moyen  d'une  chaîne  s'il  s'élevait  au-dessus  du  niveau  qu'il 
ne  doit  pas  dépasser.  L'eau  que  fourniraient  les  pompes  serait  éva- 
cuée dans  la  conduite  d'eau  de  retour. 

L'eau,  après  avoir  servi  à  la  mise  en  marche  des  appareils  hy- 
drauliques, revient  par  une  conduite  dite  de  retour  dans  les  bâches 
où  aspirent  les  pompes  de  compression.  Ces  bâches  sont  installées 
dans  la  ssdle  des  machines,  à  une  hauteur  de  6  à  7  mètres.  Il  est 
utile  d'avoir  une  certaine  charge  dans  les  conduites,  afin  d'éviter 
les  rentrées  d'air  qui  pourraient  être  une  cause  de  perturbations 
dans  le  fonctionnement  des  appareils. 

A  côté  de  l'accumulateur,  sur  la  conduite  de  pression,  est  placée 
une  soupape  de  sûreté  identique  à  celles  qui  existent  auprès  clés 
presses-pivots  des  ponts  tournants,  et  dont  la  destination  est  d'isoler 
immédiatement  l'accumulateur,  afin  qu'il  ne  retombe  pas  brusque- 
ment si,  par  suite  d'un  accident  quelconque,  la  pression  diminuait 
tout  à  coup  dans  la  conduite. 

Autrefois,  on  plaçait  encore  auprès  de  l'accumulateur  un  réser- 
voir d  air,  comme  sur  les  conduites  de  distribution  d'eau  ordinaii*e, 
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dans  le  but  d'amortir  l'effet  des  coups  de  bélier.  La  pratique  a 
montré  qu'avec  les  hautes  pressions  le  matelas  d'air  est  difficile  à 
conserver,  et  qu'avec  les  accumulateurs-régulateurs  tels  qu'ils  sont 
établis,  le  réservoir  d'air  est  inutile. 

Les  dispositions  des  pompes,  telles  qu'elles  viennent  d'être  dé- 
crites, et  que  Sir  W.  Armstrong  a  imaginées  il  y  a  plus  de  trente- 
cinq  ans,  sont  encore  celles  qu'on  adopte  aujourd'hui.  Dans  l'in- 
stallation que  nous  avons  établie  il  y  a  dix  ans  pour  la  Chambre 
de  commerce,  les  pompes  ne  diffèrent  des  précédentes  que  par 
certains  détails  de  construction  :  les  modifications  n'ont  d'autre  mé- 
rite que  de  rendre  les  pompes  un  peu  moins  encombrantes. 

La  communication  entre  le  dessus  et  le  dessous  du  piston  se  fait 
par  un  canal  ménagé  au-dessus  du  corps  de  pompe  dans  la  même 
masse  de  fonte. 

Fig.  46.  —  Coupe  longitudinale  des  premières  pompes  installées  par  ta  Chambre  de  commerce. 

Échelle  de  o,o&. 


Dans  l'installation  de  la  Chambre  de  commerce,  on  a  adopté, 
dans  le  but  de  réduire  autant  que  possible  la  consommation  de 
combustible,  des  machines  Compound  à  condensation  par  surface. 
Une  pompe  est  attelée  sur  la  tige  de  chacun  des  pistons.  Les 
pompes  de  circulation  sont  attelées  sur  la  machine  même.  L'eau 
de  circulation  est  prise  à  la  mer  et  renvoyée  à  la  mer. 
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La  Chambre  de  commerce  avait,  au  début,  deux  machines  in- 
dépendantes de  97  chevaux  chacune,  et  une  machine  auxiliaire  de 
3o  chevaux  pour  le  cas  où  il  y  a  très  peu  d'appareils  en  service, 
ainsi  qu'il  arrive  souvent  pendant  la  nuit.  La  vapeur  était  fournie 
par  des  chaudières  tubulaires  à  deux  bouilleurs  avec  réchauffeur. 

Ces  chaudières,  très  puissantes,  étaient  au  nombre  de  trois. 

Les  dimensions  principsdes  des  machines  et  de  l'accumulateur 
sont  les  suivantes  : 

Machines. 

Diamètre  du  petit  cylindre o'",570 

Diamètre  du  grand  cylindre o'",985 

Course  commune o'",85o 

Admission  dans  le  petit  cylindre o,3o 

Admission  dans  le  grand  cylindre o,5o 

Capacité  du  réservoir  intermédiaire  :  environ  a  fois 
et  demi  le  volume  du  petit  cylindre. 

Nombre  de  tours  par  minute 3o 

Pression  dans  les  chaudières G  kilogr. 

Les  deux  machines  fonctionnant  ensemble  sont  ca- 
pables de  fournir,  par  seconde,  21  litres  d'eau 
à  la  pression  de  59  atmosphères. 

Accumulateur, 

Diamètre  du  cylindre o",45o 

Diamètre  du  plongeur o"*,i3o 

Course  du  plongeur 5  mètres. 

Capacité  utile  de  l'accumulateur 796  litres. 

Vitesse  d'ascension  du  plongeur  quand  les  deux 
grandes  machines  marchent  ensemble  :  par  se- 
conde   o",  1 45 

Pour  la  mise  en  train  automatique  des  machines  Gompound 
quand  l'accumulateur  ouvre  la  valve  de  distribution  de  la  vapeur, 
on  a  adapté  sur  chaque  machine  un  petit  tiroir  de  mise  en  train 
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qui  est  actionné  par  la  tige  du  tiroir  principal  et  dont  les  ori6ces 
sont  disposés  pour  admettre  la  vapeur  à  pleine  pression  dans  les 
cylindres  à  n  importe  quel  point  de  la  course  du  piston. 

Quand  la  machine  est  en  marche,  toute  communication  est  in- 
terceptée entre  la  boîte  du  petit  tiroir  et  les  tuyaux  d'amenée  de 
la  vapeur  par  le  moyen  d'une  soupape  équilibrée;  mais  dès  que  la 
machine  s'arrête,  le  régulateur  à  force  centrifuge,  arrivant  au  bas 
de  sa  course,  soulève  la  soupape  équilibrée  et  la  maintient  ouverte. 
Aussitôt  que  l'accumulateur  ouvre  la  valve  d'admission,  la  vapeur 
s'introduit  dans  la  boîte  du  petit  tiroir  et  vient  agir  à  pleine  pres- 
sion sur  le  piston;  la  machine  se  met  en  marche  :  le  régulateur, 
aussitôt  en  mouvement,  ferme  la  soupape  équilibrée  et  le  petit 
tiroir  cesse  d'introduire  de  la  vapeur. 

Ce  dispositif  existe  pour  chaque  cylindre  :  mais  un  détendeur  a 
été  intercalé  entre  le  tiroir  de  mise  en  train  et  le  grand  cylindre. 

Le  bâtiment  qui  renferme  les  machines  a  été  construit  avec  des 
dimensions  telles  qu'on  puisse  y  installer  un  second  groupe  de  deux 
machines  semblables,  avec  leurs  générateurs,  quand  le  nombre  des 
appareils  en  service  sera  assez  grand  pour  exiger  ce  complément 
d'installation. 

A  côté  de  ce  bâtiment  se  trouvent  :  un  petit  atelier  pour  les  répa- 
rations courantes,  des  magasins  et  un  pavillon  dans  lequel  sont 
installés  les  bureaux  du  directeur  des  hangars  et  de  l'outillage,  les 
logements  du  chef  du  service  technique  et  du  chef  mécanicien. 

La  Chambre  de  commerce  fait  compléter  en  ce  moment  la  ma- 
chinerie centrale  en  installant  dans  les  espaces  réservés  des  ma- 
chines et  des  pompes  analogues  à  celles  qui  sont  en  fonctionnement. 

Les  deux  machines  nouvelles  sont  exactement  semblables  aux 
premières  et  de  même  puissance  :  machine  Compound  de  97  che- 
vaux à  condensation  par  surface. 

Les  pompes  sont  du  même  modèle,  légèrement  inoditié»  Le 
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conduit  placé  par-dessus  le  corps  de  pompe  a  été  agrandi  et  dis- 
posé de  façon  à  pouvoir  être  alésé  :  on  évitera  ainsi  en  partie  les 
sables  qui  restaient  adhérents  à  la  paroi  du  conduit  et  qui,  tom- 
bant dans  le  corps  de  presse,  provoquaient  le  grippement  des  tiges 
des  pompes.  On  a  disposé  dans  le  corps  de  la  presse  une  poche 
pour  recueillir  les  grains  de  sable  et  de  rouille  qui  y  tomberaient  : 
cette  poche  est  percée  à  la  partie  basse  d'un  orifice  qui  permet  d'en 
faire  l'extraction  et  qui  est  fermé  par  un  tampon  boulonné. 

Les  tiges  des  pompes,  au  lieu  d'être  en  acier  chemisé  en  bronze, 
sont  entièrement  en  bronze. 

L'installation  nouvelle  comprend  un  second  accumulateur,  trois 
nouveaux  générateurs  identiques  aux  premiers,  qui  ont  donné  de 
très  bons  résultats,  une  seconde  cheminée  et  enfin,  un  appareil 
spécial  désigné  sous  le  nom  de  refroidisseur. 

L'eau  de  circulation  pour  les  condenseurs  est  prise  à  la  mer  entre 
le  môle  B  et  le  môle  C.  Or,  c'est  au  môle  B  que  se  font  les  débar- 
quements de  bestiaux,  plus  de  9  millions  de  têtes  par  an.  L'eau 
est  donc  chargée  de  grandes  proportions  de  matières  azotées,  et  il 
en  résulte  des  détériorations  rapides  des  tubes  des  condenseurs. 

Deux  fois  par  an,  le  service  de  distribution  d'eau  de  la  Ville  est 
en  chômage  pendant  quinze  jours,  en  avril  et  en  septembre.  Pen- 
dant ce  temps,  on  a  de  l'eau  douce  en  quantité  à  peine  suffisante 
pour  l'alimentation  des  chaudières  et  on  est  obligé  de  recourir  à 
l'emploi  de  l'eau  de  mer  pour  combler  les  déperditions  d'eau  dans 
les  canalisations  sous  pression.  L'eau  de  mer  détériore  les  garni- 
tures et  les  appareils  de  distribution  composés  de  pièces  en  fonte 
ou  fer  et  de  pièces  en  bronze  juxtaposées. 

On  espère  remédier  à  ce  double  inconvénient  au  moyen  de  l'in- 
stallation d'un  refroidisseur. 

Le  refroidisseur  consiste  en  un  bahut  en  charpente  de  fer  à  T 
et  cornières,  portant  dans  sa  hauteur  une  série  de  cadres  horizon- 
taux sur  lesquels  on  étalera  des  fagots  de  petit  bois.  L'eau  de  cir- 


Digitized  by 


Google 


POMPES  DE  COMPRESSION  ET  MACHINES.  177 

culation  chaude  sera  élevée  au-dessus  de  ces  planchers  et  déversée 
en  pluie  6ne  sur  les  fascines  :  en  descendant  à  travers  ces  fascines 
elle  perdra  de  sa  chaleur  et  sera  recueillie  dans  un  bassin  construit 
en  dessous.  La  pompe  de  circulation  puisera  Teau  dans  ce  bassin. 
L'eau  de  circulation  venant  du  condenseur  servira  ainsi  à  condenser 
de  nouveau.  Au  lieu  de  se  servir  d'eau  de  mer,  on  prendra  de  l'eau 
douce. 

Le  bassin  du  refroidisseur  aura  des  dimensions  telles,  que  la 
quantité  d'eau  qu'il  contiendra  suffise  pour  combler  les  déperdi- 
tions de  la  conduite  de  pression  pendant  un  délai  de  quinze  jours. 
Durant  les  chômages  de  la  distribution  d'eau  de  la  Ville ,  l'eau  du 
bassin  sera  employée  pour  alimenter  la  conduite  de  pression  et 
l'on  se  servira,  pendant  cette  période  seulement,  d'eau  de  mer 
pour  la  condensation. 

La  nouvelle  installation  sera  complétée  par  un  tuyautage  disposé 
de  telle  façon  qu'un  générateur  quelconque  puisse  servir  à  une 
machine  quelconque. 

Fig.  h'j.  —  Joints  des  conduites  d'eau  sous  pression. 


Canalisation.  —  La  conduite  qui  ramène  l'eau  aux  bâches  d'ali- 
mentation et  dans  laquelle  la  pression  n'atteint  pas  i  kilogramme 
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est  construite  comme  toutes  les  conduites  de  distribution  d'eau  : 
tuyaux  en  fonte  avec  joints  à  emboîtement  à  cordon. 

Les  tuyaux  des  conduites  d'eau  sous  pression  sont  en  fonte  lorsque 
le  diamètre  intérieur  est  de  plus  de  o^'jOÔ,  et  en  fer  quand  le  dia- 
mètre est  plus  petit.  Les  dispositions  des  joints  sont  toujours  celles 
qui  ont  été  imaginées  il  y  a  trente  et  des  années.  L'assemblage  se 
fait  par  le  moyen  de  deux  boulons  :  les  brides  ont  une  forme 
elliptique.  Les  bouts  mâles  et  femelles  sont  tournés  et  alésés.  Dans 
l'espace  vide,  de  section  triangulaire,  qui  est  ménagé  entre  le  bout 
mâle  et  le  bout  femelle,  on  loge  une  rondelle  en  gutta-percha. 

Partout  où  il  existe  de  grandes  longueurs  de  conduite  en  ligne 
droite,  on  a  introduit  des  tuyaux  compensateurs  aûn  de  permettre 
la  dilatation  et  la  contraction  sous  l'influence  des  variations  de 
température. 

Fig.  àS,  —  Tuyau  compensateur.  Coupe  longitudiiiale. 


A  chacune  des  extrémités  de  la  canalisation  d'eau  sous  pression 
est  placé  un  accumulateur. 

Les  canalisations  d'eau  sous  pression  dans  le  dock  desservent 
un  développement  de  quais  de  plus  de  3  kilomètres  et  tous  les 
magasins  que  la  Compagnie  a  édifiés,  soit  dans  le  périmètre  de  sa 
concession,  soit  sur  son  domaine  privé.  Celles  que  la  Chambre  de 
commerce  a  installées  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  dans 
le  bassin  National  desservent  un  développement  de  quais  de 
3,867  mètres. 
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APPAREILS  MUS  PAR  L'EAU  SOUS  PRESSION. 


Grues  hydrauliques.  —  Les  grues  sont,  de  tous  les  engins  hy- 
drauliques de  manutention,  ceux  qui  sont  les  plus  répandus.  Il  n'y  a 
pas  bien  longtemps  que  l'on  a  trouvé  un  moyen  simple  et  pratique 
de  rendre  mobiles  les  grues  hydrauliques.  La  difficulté  était  de  re- 
lier les  conduites  d'eau  sous  pression  à  la  grue.  On  avait  essayé 
tout  d'abord,  mais  sans  succès,  des  tuyaux  en  cuir  renforcés  par 
des  spirales  en  métd;  on  n'a  obtenu  des  résultats  satisfaisants  que 
par  l'emploi  de  tuyaux  métalliques  à  joints  télescopiques  ou  à 
joints  articulés. 

Fig.  à^,  —  Grue  hydraulique  fixe.  Type  adopté  de  1861  à  1866. 


Les  premières  grues  étaient  fixes.  Le  croquis  ci-dessus  représente 
une  de  celles  qui  ont  été  installées  il  y  a  trente  ans  sur  les  quais 
de  la  concession  du  dock  et  dont  de  nombreux  spécimens  existent 
encore  aujourd'hui. 

Tout  le  mécanisme  était  renfermé  dans  une  énorme  chambre 
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en  bois  supportée  par  une  forte  charpente  également  en  bois.  Ces 
grues,  dont  la  puissance  était  de  i  tonne  pour  les  unes,  de 
3  tonnes  pour  les  autres,  prenaient  beaucoup  de  place.  On  a 
d'abord  substitué  une  charpente  en  fer  à  la  charpente  en  bois; 
trois  spécimens  de  ces  grues  datant  de  1866  se  trouvent  sur  le 
quai  du  large  dans  le  bassin  d'Arenc. 

Fig.  5o.  —  Grae  hydraulique  fixe.  Type  adopté  de  1866  â  1 881. 


Plus  tard,  on  a  essayé  un  autre  modèle  moins  encombrant  :  la 
grue  est  portée  par  une  petite  tourelle  en  tôle  scellée  sur  le  bord 
du  quai,  et  les  appareils  fimiculaires  sont  placés  dans  une  cavité 
qui  est  creusée  dans  le  quai. 

Dans  les  premières  grues  mobiles,  on  logeait  les  appareils  funi- 
culaires dans  le  chariot  même;  mais  celui-ci  était  encore  encom- 
brant parce  qu'il  fallait  lui  donner  une  très  grande  longueur. 
C'est  à  Sir  W.  Armstrong  que  l'on  doit  les  types  actuels  de  grues 
mobiles,  qui  sont  infiniment  plus  simples. 

Au  lieu  de  placer  les  poulies  fixes  de  la  presse  de  levage  à  son 
extrémité,  il  a  installé  ces  poulies  en  un  point  quelconque  de  la 
presse;  il  est  arrivé  ainsi  à  réduire  considérablement  sa  longueur, 
et  à  la  rendre  très  aisément  mobile  autour  de  son  axe  dans  la 
tourelle  que  porte  la  grue.  Les  presses  de  rotation  sont  logées  dans 
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cette  tourelle  et  la  boîte  de  distribution  en  dehors,  au-dessous  de  la 
guérite  du  conducteur.  C'est  ainsi  que  sont  disposées  les  grues  de 
i,2  5o  kilogrammes,  de  3  tonnes  et  les  grues  à  double  pouvoir  de 
1  et  3  tonnes  que  la  Chambre  de  commerce  a  placées  sur  les  quais 
des  nouveaux  bassins. 

Fig.  5i.  —  Grue  hydraulique  mobile  de  i,a5o  kilogrammes.  Type  de  grue  à  leur 
adopté  par  la  Chambre  de  commerce. 


Chaque  grue  se  compose  d'une  tour  pyramidale  montée  sur 
quatre  roues  disposées  pour  rouler  sur  des  rails;  d'une  colonne  tour- 
nante placée  suivant  l'axe  de  cette  tour  et  sur  laquelle  s'appuient, 
d'un  côté ,  la  flèche  de  la  grue ,  et  du  côté  opposé ,  le  bras  d'un  contre- 
poids destiné  à  assurer  la  stabilité  de  la  grue.  La  presse  de  levage 
est  placée  à  l'intérieur  de  la  colonne ,  les  presses  de  rotation  sur  le 
plancher  de  la  tour;  enfin  la  boîte  de  distribution  de  l'appareil  de 
levage  est  logée  dans  le  bas  de  la  guérite  qui  est  fixée  sur  le  côté 
de  la  tour  et  dans  laquelle  se  tient  le  conducteur  de  la  grue. 

Les  grues  roulent  sur  une  voie  ferrée  spéciale  posée  le  long  de 
l'arête  du  quai.  Elles  sont  munies  d'un  mouvement  à  manivelle 
pour  le  déplacement  à  bras  d'hommes. 

Sur  les  conduites  de  retour  et  de  pression  qui  sont  posées  le 
long  des  murs  de  quai,  les  premières  en  galerie,  les  autres  en 
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tranchée,  on  a  ménagé  des  prises  d'eau  tous  les  lo  mètres  en- 
viron. 

Pour  mettre  une  grue  en  opération,  on  lamène  à  peu  près 
à  la  place  qu'elle  doit  occuper  au  moyen  des  cabestans  hydrau- 
liques qui  ont  été  installés  de  distance  en  distance  le  long  des  voies , 
et  on  la  met  exactement  à  sa  place  au  moyen  du  mouvement  à 
bras.  On  la  cale  avec  des  vérins  qui  se  trouvent  placés  sous  les 
quatre  angles  de  la  tour  et  on  la  met  en  communication  avec  les 
conduites  de  pression  et  de  retour.  On  se  sert  pour  cela  de  tuyaux 
en  fer  articulés  pour  les  conduites  de  pression  et  de  tuyaux  en  cuir 
pour  les  conduites  de  retour. 

La  course  du  crochet  des  grues  est  de  16  mètres.  La  portée, 
mesurée  de  la  verticale  du  crochet  au  parement  de  quai,  est  de 
8™,3o;  la  hauteur  de  l'axe  de  la  poulie  de  la  flèche  au-dessus  du 
quai  est  de  i3"*,5o;  la  vitesse  d'élévation  est,  par  seconde,  de 
i"*,3o,  la  vitesse  de  rotation  de  i"',5o. 

Un  projet  a  été  dressé  pour  la  construction  d'un  chariot  trans- 
bordeur destiné  à  porter  les  grues  d'un  quai  sur  un  autre.  Ce  cha- 
riot, disposé  de  manière  à  circuler  sur  les  voies  ferrées  des  wagons, 
viendrait  se  placer  sous  la  grue  que  l'on  voudrait  transporter  : 
une  fois  la  grue  chargée,  il  pourrait  être  ramené  avec  la  grue  sur 
la  voie  des  wagons.  En  empruntant  le  réseau  des  voies  de  quai,  on 
pourrait  transporter  la  grue  en  n'importe  quel  point  des  quais.  Les 
manœuvres  se  feraient  au  moyen  de  l'eau  sous  pression.  La  pra- 
tique n'a  pas  démontré  que  ce  chariot  soit  bien  utile;  la  construc- 
tion en  a  été  ajournée.  Quand,  par  hasard,  on  est  dans  l'obligation 
de  déplacer  une  grue  d'un  quai  sur  un  autre,  le  cas  ne  s'est  pas 
présenté  plus  de  cinq  à  six  fois  en  dix  années,  on  transporte  la 
grue  au  moyen  d'une  mâture  flottante. 

A  côté  des  grues  à  tour,  on  trouve  les  grues  à  portique,  qui  sont 
disposées  de  façon  à  permettre  le  passage  des  wagons  sous  le  bâti 
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qui  ies  supporte.  Cette  particularité  peut  être  mise  à  profit  dans 
certains  cas  particuliers.  La  Compagnie  des  docks  a  fait  construire 
depuis  dix  ans  un  certain  nombre  de  ces  grues  :  les  unes  sont  à 
pivot;  dans  les  autres,  la  grue  est  montée  sur  plaque  tournante. 

Fig.  Sa.  —  Grues  â  portique.  Types  adoptés  par  la  Compagnie  des  docks. 


Autrefois,  on  donnait  aux  grues  ordinaires  une  puissance  d'une 
tonne.  La  pratique  a  montré  que ,  pour  des  grues  destinées  au  dé- 
barquement des  marchandises  générales,  des  céréales,  des  graines 
oléagineuses,  il  convient  d'élever  cette  puissance  à  1,260  kilo- 
grammes, sauf  à  avoir  quelques  grues  à  double  pouvoir  de  1  et 
3  tonnes,  et  aussi  quelques  grues  de  3  tonnes  pour  les  marchan- 
dises lourdes,  telles  que  les  charbons,  les  minerais. 

Toutes  ces  grues  sont  munies  de  soupapes  de  choc.  Si  la  chaîne, 
dans  son  mouvement  ascensionnel,  rencontre  une  résistance  acci- 
dentelle, reçoit  un  choc,  la  soupape  de  choc  se  soulève  et  l'excès 
de  pression  s'annule  dans  la  conduite.  Ces  soupapes  peuvent  être 
réglées  pour  telles  charges  limites  que  l'on  veut.  Ainsi,  dans  les 
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grues  de  la  Chambre  de  commerce  de  1,2 5o  kilogrammes,  la  sou- 
pape de  choc  se  soulève  quand  l'effort  sur  la  chaîne  de  levage  cor- 
respond à  une  charge  de  1,920  kilogrammes,  suspendue  au  cro- 
chet. Les  chocs  brusques  ne  sont  donc  pas  à  craindre  avec  ces 
appareils  comme  ils  le  sont  avec  les  grues  à  vapeur. 

Fig.  53.  —  Treuil  hydraulique  ou  Ji^ers. 
Echdie  de  0,017. 


Treuils  hydrauliques  ou  Jiggers.  —  Les  treuils  hydrauliques 
que  Ton  trouve  sur  les  quais  du  bassin  National  se  composent 
d'un  appareil  funiculaire  et  d'un  treuil  montés  sur  un  chariot  en 
fer.  Ils  peuvent  lever  une  tonne  avec  une  vitesse  de  i°',3o  par 
seconde. 

Les  treuils  hydrauliques  sont  d'un  usage  très  répandu  en  An- 
gleterre, dans  les  ports  qui  sont  munis  d'un  outillage  hydraulique. 
Ils  y  sont  désignés  sous  le  nom  de  jiggers.  Ils  peuvent  être  amenés 
sans  difficulté  sur  tous  les  points  des  quais  et  être  installés  partout 
où  il  existe  des  prises  sur  les  conduites  de  pression  et  de  retour. 
Ils  rendent  les  mêmes  services  que  les  treuils  de  bord  des  bateaux 
à  vapeur,  mais  ils  sont  plus  économiques  et  permettent  de  tra- 
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vailler  pius  rapidement.  Us  sont  appelés  à  rendre  des  services  pour 
ie  débarquement  des  voiliers.  La  Chambre  de  commerce  en  a  fait 
construire  trois  à  titre  d'essai. 

Cabestans.  —  Pour  déplacer  les  grues  rapidement  sans  avoir  be- 
soin de  recourir  à  un  personnel  nombreux,  on  a  installé  le  long 
des  voies  sur  lesquelles  elles  circulent,  tous  les  80  mètres  environ, 
un  cabestan  hydraulique. 

Fig.  5^.  —  Cabestan  à  basculement.  Coupe  verticale. 
Echelle  de  o,o&. 


Ces  appareils  ont  été  placés  à  l'origine  de  chacune  des  trans- 
versales des  voies  ferrées  destinées  au  passage  des  wagons  afin  de 
pouvoir  être  utilisés  pour  leur  traction  et  pour  leur  manœuvre  sur 
les  plaques. 

Le  cabestan  se  compose  d'une  poupée  à  axe  vertical  montée  sur 
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une  boîte  en  fonte ,  à  i'intérieur  de  laquelle  se  trouve  le  moteur  hy- 
draulique qui  lui  donne  le  mouvement.  Ce  moteur  est  à  trois  cy- 
lindres à  fourreau  et  à  simple  effet,  pourvus  chacun  d'une  distribu- 
tion indépendante  par  tiroir  équilibré.  La  plaque  en  fonte  qui 
forme  le  couvercle  de  la  boîte  repose,  par  l'intermédiaire  de  deux 
tourillons,  sur  les  parois  latérales  de  la  boîte.  Quand  on  veut  visi- 
ter la  machine,  on  n'a  qu'à  faire  tourner  la  plaque  autour  de  ces 
tourillons;  la  fusée  du  cabestan  passe  à  la  partie  inférieure,  et  le 
moteur  apparaît  en  dessus  :  l'introduction  et  l'évacuation  de  l'eau 
se  faisant  suivant  l'axe  des  tourillons,  la  machine,  dans  cette  posi- 
tion, peut  fonctionner  sous  les  yeux  des  ouvriers  qui  la  visitent  et 
tous  les  organes  peuvent  en  être  vérifiés  très  aisément. 

La  fusée  est  divisée  sur  sa  hauteur  en  deux  parties  de  diamètres 
différents.  Quand  le  câble  est  enroulé  sur  la  partie  supérieure, 
dont  le  diamètre  est  de  o°*,275,  l'effort  développé  est  de  800  kilo- 
grammes; il  est  de  /loo  kilogrammes  lorsque  l'enroulement  a  lieu 
sur  le  tambour  inférieur.  La  vitesse  à  la  circonférence  de  la  partie 
inférieure  de  la  fusée  est  de  i"*,3o  par  seconde. 

Les  cabestans  sont  au  nombre  de  38. 

Bigue  oscillante  de  lùo  tonnes.  —  L'appareil  que  la  Chambre  de 
commerce  a  fait  construire  sur  le  quai  de  rive,  entre  le  môle  C  et 
la  passe  des  bassins  de  radoub,  pour  l'embarquement  ou  le  débar- 
quement des  colis  d'un  poids  considérable  ou  de  dimensions  excep- 
tionnelles, est  une  bigue  oscillante  actionnée  par  l'eau  sous  pression 
et  capable  de  manutentionner  des  poids  de  120  tonnes. 

Elle  se  compose  essentiellement  d'un  trépied  oscillant  de 
33  mètres  environ  de  hauteur,  à  la  tête  duquel  est  suspendue  la 
presse  hydraulique  à  simple  effet  qui  sert  à  soulever  la  charge  et 
dont  les  mouvements  sont  produits  au  moyen  d'une  seconde  presse 
hydraulique  à  double  effet,  qui  actionne  directement  la  queue  de 
la  bielle.  Les  deux  pieds  de  la  bigue  les  plus  rapprochés  du  bassin 
tournent  autour  de  deux  tourillons  scellés  sur  le  quai;  la  queue  de 
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la  bielle  glisse  sur  un  chevalet  métallique  solidement  ancré  à  une 
certaine  distance  en  arrière. 

La  course  du  crochet  de  levage  est  de  i/i  mètres  dont  i3%8o 
au-dessus  du  niveau  de  la  plate-forme  du  quai  quand  la  bigue 
est  avancée  vers  le  bassin.  L  amplitude  de  son  déplacement  hori- 
zontal est  également  de  ik  mètres,  dont  5  mètres  en  arrière  de 
Tarète  du  quai  et  9  mètres  du  côté  du  bassin. 

L'appareil  est  construit  de  façon  à  pouvoir  fonctionner  à  volonté 
aux  puissances  de25,75etiao  tonnes  avec  une  dépense  d'eau 
proportionnelle.  Les  dimensions  des  presses  de  levage  et  de  bas- 
culement ont  été  calculées  pour  le  fonctionnement  à  la  puissance 
de  75  tonnes  avec  la  pression  de  régime  des  conduites  qui  est  de 
53  kilogrammes  par  centimètre  carré.  A  la  puissance  de  1  ao  tonnes, 
on  se  sert  d'eau  à  une  pression  supérieure  et,  à  3  5  tonnes,  on  em- 
ploie de  l'eau  sous  une  charge  moindre. 

Pour  modifier  à  volonté  la  charge  de  l'eau ,  on  a  interposé  entre 
la  canalisation  générale  et  la  bigue  un  multiplicateur.  Son  organe 
essentiel  se  compose  de  deux  pots  de  presses  de  diamètres  diffé-^ 
rents,  établis  en  prolongement  l'un  de  l'autre,  et  dans  lesquels  se 
meuvent  deux  pistons  plongeurs  portés  sur  la  même  tige.  En  fai- 
sant agir  l'eau  sous  pression  à  la  charge  de  régime  dans  la  grande 
presse  et  l'eau  de  retour  dans  la  petite,  on  obtient  dans  celle-ci 
une  charge  qui  correspond  à  la  pression  de  régime  augmentée  dans 
le  rapport  des  sections  du  grand  et  du  petit  cylindre  et  qui  est  celle 
que  l'on  doit  avoir  dans  la  presse  de  levage  pour  qu'elle  fonctionne 
à  120  tonnes  :  au  contraire,  si  la  pression  de  régime  agit  dans  le 
petit  cylindre  et  l'eau  de  retour  dans  le  grand,  la  charge  dans 
celui-ci  est  inférieure  à  la  pression  de  régime,  c'est  celle  qui  con- 
vient pour  lever  des  charges  de  25  tonnes.  L'appareil  fonctionne 
comme  multiplicateur  quand  on  opère  à  120  tonnes  et  comme 
diviseur  quand  on  opère  à  25  tonnes. 

La  presse  différentielle  étant  à  simple  effet,  et  le  mouvement  de 
la  presse  de  levage  devant  être  continu,  on  a  composé  le  multi- 
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plicateur  de  deux  presses  semblables  conjuguées,  dans  lesquelles 
la  distribution  de  l'eau  est  réglée  automatiquement  par  le  moyen 
de  tiroirs  que  les  presses  actionnent  directement  et  qui  commandent 
les  soupapes  de  distribution. 

Fig.  55.  —  fîigue  de  lao  tonnes  ramenée  sur  le  quai. 


Pour  fournir  l'eau  de  retour  en  quantité  suffisante  à  la  presse 
d'oscillation,  on  a  installé  un  réservoir  à  côté  du  chevalet  dans  le 
bâtiment  qui  l'abrite.  On  a  réservé  également  la  place  suffisante 
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pour  établir  un  accumulateur,  qui  peut  être  nécessaire  pour  l'ali- 
mentation de  la  bigue,  si  le  nombre  des  grues  et  cabestans  en 
service  au  moment  où  elle  fonctionne  est  considérable, 

Fig.  56.  —  Bigue  de  lao  tonnes  avancée  vers  le  bassin. 


Enfin,  pour  manœuvrer  aisément  les  chaînes  et  apparaux  qui 
servent  à  l'élingage  des  colis  et  h  leur  embarquement  ou  à  leur 
chargement  sur  charrettes,  pour  ramener  le  piston  de  la  presse  de 
levage  en  haut  de  sa  course  sans  avoir  besoin  d'introduire  dans  la 
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presse  l'eau  sous  pression ,  pour  faciliter  les  manœuvres  en  cas  de 
démontage  de  l'appareil  de  levage,  on  a  installé  sur  la  bielle,  aux 
deux  tiers  de  sa  hauteur,  un  appareil  funiculaire  d'une  puissance 
de  8  tonnes  et  dont  le  crochet  a  une  course  de  ai  mètres. 

Fig.  57.  —  Bigue  de  lao  tonnes.  Coupe  transversale. 


Des  dispositifs  particuliers  ont  été  adaptés  à  la  presse  de  levage 
et  à  la  presse  d'oscillation  pour  permettre  d'arrêter  instantanément 
les  pistons  de  ces  presses  en  un  point  quelconque  de  leurs  courses. 
Ce  sont  de  fortes  crémaillères  en  acier  qui  suivent  les  pistons  et 
dont  les  chapes  se  manœuvrent  très  aisément  à  la  main  par  le 
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moyen  de  leviers  munis  de  contrepoids.    Ces  crémaillères  per- 

Fi([.  58.  —  Bigue  de  i  ao  tonnes.  Plan. 


mettent  de  maintenir  la  bigue  et  le  crochet  de  levage  dans  telle 
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position  que  l'on  veut,  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  faire  usage  de 
la  pression  de  l'eau.  Celles  de  la  presse  d'oscillation  portent  des 
talons  de  butée  qui  limitent  exactement  la  course  du  piston. 

A  côté  de  la  bigue,  sur  le  quai,  on  a  placé  un  cabestan  hydrau- 
lique pour  aider  à  la  manœuvre  des  wagons  et  des  chariots. 

La  bigue  est  employée  assez  fréquemment  pour  des  embarque- 
ments ou  des  débarquements  de  chaudières  dont  quelques-unes 
atteignent  62  tonnes.  Les  résultats  sont  des  plus  satisfaisants. 
Cet  appareil  fonctionne  avec  une  docilité  parfaite,  avec  une  préci- 
sion absolue.  Trois  hommes  suffisent  à  la  manœuvre. 

Il  faut  une  minute  et  demie  pour  lever  la  charge  et  à  peu  près 
autant  pour  faire  basculer  la  bigue  de  1  /i  mètres.  En  moins  d'un 
quart  d'heure;  on  embarque  des  chaudières  de  4o  à  60  tonnes, 
ce  temps  étant  compté  depuis  le  moment  où  le  chariot  est  appro- 
ché jusqu'au  moment  où  la  chaudière  est  placée  sur  chantier  dans 
la  cale. 

La  bigue  est  susceptible  de  rendre  les  plus  grands  services  en 
temps  de  guerre  si  l'on  a  à  embarquer  très  rapidement  du  maté- 
riel d'artillerie  en  grande  quantité. 

En  comparant  ce  puissant  appareil  aux  machines  à  mater  qui 
existaient  autrefois  dans  les  ports,  on  peut  se  faire  une  idée  des 
progrès  qui  ont  été  réalisés  par  l'industrie  mécanique. 

Le  dessin  de  la  figure  69  représente,  d'après  les  dessins  de 
l'époque,  l'ensemble  de  l'appareil  à  mater  les  vaisseaux  qui  existait 
il  y  a  un  siècle  sur  le  bord  du  Port-Vieux,  au  milieu  de  l'intervalle 
qui  sépare  les  deux  branches  du  canal  des  Douanes.  Le  moteur 
était  le  poids  des  hommes  se  mouvant  dans  l'intérieur  d'une  im- 
mense roue  à  claire-voie ,  à  la  façon  des  écureuils  dans  leur  cage. 

Le  montage  de  la  bigue  de  1 20  tonnes  a  été  une  opération  très 
intéressante.  Chacun  des  deux  montants  de  la  bigue  n'a  pas  moins 
de  35  mètres  de  longueur  et  son  poids  dépasse  17  tonnes  :  le  troi- 
sième pied  du  trépied  ou  bielle  a  3â  mètres  de  long  et  pèse  environ 
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9  9  tonnes.  Le  montage  a  été  effectué  sans  aucun  échafaudage  et 
sans  l'emploi  de  mâture. 

Fig.  Sg.  —  Machine  à  mêler  les  vaisseaui  en  1789. 


Les  trois  pièces  de  la  bigue  ont  été  construites  à  Givors,  elles 
ont  été  amenées  par  chemin  de  fer  à  remplacement  où  le 
montage  devait  avoir  lieu.  Chaque  pièce  était  divisée  en  trois  tron- 
çons. Au  moment  de  leur  arrivée,  les  fondations  de  la  construc- 
tion dans  laquelle  se  trouvent  le  chevalet  et  les  appareils  de  ma- 
nœuvre n'étaient  encore  exécutées  que  jusqu'au  niveau  du  sol.  On 
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a  présenté  les  trois  tronçons  de  chaque  pièce  sur  un  chantier  hori- 
zontal, dans  la  position  qu'ils  occuperaient  si  on  détachait  la  queue 
de  la  bielle  de  son  chevalet  et  qu'on  l'écarté  des  pieds  de  la  bigue 
jusqu'à  ce  que  tout  l'ensemble  soit  ramené  sur  le  sol  horizontal. 
On  a  assemblé  les  tronçons  entre  eux  et  on  a  procédé  à  la  mise  en 
place  du  tourillon  de  tête  qui  réunit  les  trois  pièces.  On  a  placé  et 
scellé  les  paliers  qui  portent  les  tourillons  des  pieds  des  deux  mon- 
tants. Gela  fait,  on  a  amené  les  pieds  des  montants  dans  leur  posi- 
tion définitive  et  on  a  mis  en  place  les  tourillons.  On  a  procédé 
alors  aux  manœuvres  nécessaires  pour  mettre  la  bigue  dans  sa  po- 
sition normale. 

On  a  soulevé  la  tête  de  la  bigue  au  moyen  de  trois  vérins  hydrau- 
liques de  ko  tonnes  chacun  agissant  sur  le  tourillon  de  tête,  en 
ayant  soin  de  caler  à  chaque  instant  les  trois  pièces  à  l'aide  de 
chantiers  en  bois,  afin  d'éviter  toute  avarie  et  de  permettre  la  reprise 
et  le  déplacement  des  vérins  au  fur  et  à  mesure  du  hissage.  Pour 
empêcher  toute  poussée  sur  les  paliers  des  montants  pendant  l'opé- 
ration de  levage,  on  avait  eu  la  précaution,  avant  toute  manœuvre, 
d'entourer  ces  paliers  de  chaînes  de  marine  àe  kk  millimètres  qui 
étaient  amarrées  sur  des  ancrages  très  robustes  placés  dans  le  sol  à 
une  distance  de  /io  à  5o  mètres.  Ces  chaînes  étaient  raidies  au 
moyen  de  forts  ridoirs  et,  de  plus,  bridées  entre  elles  de  telle  sorte 
qu'elles  aient  la  raideur  nécessaire  pour  empêcher  tout  déplace- 
ment des  paliers.  Une  fois  que  la  tête  de  la  bigue  a  été  soulevée 
de  9  à  10  mètres,  on  a  cessé  de  faire  usage  des  vérins  et,  pour 
continuer  l'opération ,  on  a  agi  par  effort  de  traction  sur  la  queue 
de  la  bielle. 

On  avait  fixé  sur  l'extrémité  de  la  bielle  deux  forts  palans  ou  ca- 
liornes  sur  lesquels  étaient  frappés,  palans  sur  garants,  deux  autres 
caliornes  à  six  réas,  dont  les  points  fixes  étaient  amarrés  sur  les 
chaînes  de  retenue  des  pieds  des  montants,  et  l'on  agissait  sur  ce 
deuxième  palan  par  le  moyen  de  treuils  à  bras  manœuvres  chacun 
par  quatre  hommes.  Préalablement,  on  avait  placé  l'extrémité  de 
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la  bielle  sur  de  forts  madriers  horizontaux  garnis  de  tôle.  Pour 
éviter  tout  accident  et  afin  d'avoir  un  moyen  de  retenue  pour  les 
reprises  des  palans,  on  avait  disposé  sur  le  sol,  très  solidement 
assujetties,  les  crémaillères  de  la  presse  de  levage;  le  linguetde 
ces  crémaillères  était  fixé  sur  le  tourillon  de  la  queue  de  la  bielle, 
de  telle  sorte  qu'à  chaque  dent  de  crémaillère  on  disposait  d  un 
point  de  repos  et  de  reprise  si  besoin  était. 

Le  calage  sous  le  tourillon  de  tête  a  été  fait  jusqu'à  la  hauteur 
de  i5  à  16  mètres.  On  a  continué  le  hissage  jusqu'à  amener  la 
queue  de  la  bielle  à  une  distance  d'environ  1  o  mètres  de  l'empla- 
cement que  devait  occuper  le  chevalet. 

On  a  monté  et  mis  en  place  le  chevalet  ainsi  que  la  presse  d'os- 
cillation, les  crémaillères  et  leur  palonnier.  Puis,  à  l'aide  d'un  plan 
incliné  garni  en  tôle,  on  a  hissé  la  queue  de  la  bielle  jusqu'à  la 
hauteur  de  la  tète  du  piston  et  on  a  emmanché  le  tourillon. 

On  a  terminé  ensuite  la  construction  de  l'abri  et  achevé  en  même 
temps  le  montage  des  appareils  et  mécanismes. 

Les  opérations  n'ont  pas  exigé  plus  de  douze  ouvriers  à  la  fois  : 
commencées  le  17  février  1886,  elles  ont  été  terminées  le  3o  mai 
suivant  sans  qu'aucun  accident  soit  survenu. 

Les  paliers  des  tourillons  des  montants  sont  scellés  dans  de  forts 
dés  en  granit  et  reliés  entre  eux  et  au  bâti  du  chevalet  par  des 
tirants  en  fer. 

Au  point  où  la  bigue  a  été  placée,  le  mur  de  quai  est  construit 
en  blocs  artificiels  reposant  sur  un  massif  de  béton  de  ciment.  Les 
dés  en  granit  ont  été  maçonnés  sur  trois  assises  de  libages  dis- 
posées de  manière  à  répartir  la  charge  sur  la  plus  grande  longueur 
possible  du  mur  de  quai. 

Elévateurs.  —  Les  élévateurs,  qui  existent  en  grand  nombre  dans 
les  magasins  des  docks,  sont  composés  simplement  d'un  plateau 
mis  en  mouvement  par  un  appareil  funiculaire  dans  lequel  agit 
l'eau  sous  pression. 
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Rendement  des  appareik  hydrauliques.  —  Les  expériences  faîtes  sur 
les  appareils  hydrauliques  du  port  ont  montré  : 

1**  Que  le  volume  d'eau  lancé  dans  l'accumulateur  par  les 
pompes  est  égal  à  0,996  du  volume  engendré  par  les  pistons; 

2*^  Que  le  rapport  du  travail  emmagasiné  dans  l'eau  lancée  dans 
l'accumulateur  au  travail  développé  sur  les  pistons  de  la  machine 
à  vapeur  est  d'environ  0,766; 

3*^  Que  le  travail  utile  en  marchandises  élevées  dans  les  appa- 
reils les  plus  simples  n'est  que  de  o,33  environ  du  travail  déve- 
loppé par  la  vapeur  sur  les  pistons  des  machines; 

li^  Que  le  rendement  des  machines  rotatives  mues  par  l'eau 
sous  pression  atteint  o,45,  soit  12  p.  100  de  plus  que  celui  des 
appareils  funiculaires; 

5*^  Que  les  pertes  de  charge  dues  au  frottement  de  l'eau  en 
mouvement  contre  les  parois  des  conduites  ne  sont  pas  indépen- 
dantes de  la  pression  quand  celle-ci  devient  très  considérable. 

S  6. HANGARS  ET  MAGASINS.  VOIES  FERBÉES. 

HANGARS. 

Les  hangars  construits  sur  les  quais  sont  des  abris  destinés  à 
protéger  contre  la  pluie  et  contre  le  soleil  les  marchandises  im- 
portées ou  exportées,  au  moment  du  débarquement  ou  avant 
l'embarquement,  pendant  que  les  capitaines  des  navires,  les 
représentants  des  armateurs,  les  négociants  procèdent  à  la  recon- 
naissance, à  la  vérification  et  au  pesage,  et  que  la  Douane,  les 
agents  des  Contributions  indirectes  et  de  l'Octroi  effectuent  leurs 
vérifications;  avant  que  les  marchandises  ne  soient  enlevées  pour 
être  expédiées  en  transit,  livrées  à  la  consommation,  ou  mises  en 
magasin  s'il  s'agit  de  marchandises  d'importation,  et  avant  qu'elles 
ne  soient  embarquées  dans  le  cas  de  marchandises  d'exportation. 
Ils  abritent  les  ouvriers  qui  manutentionnent  ou  qui  conditionnent 
ces  marchandises,  qui  les  chargent  ou  qui  les  déchargent,  et  ce 
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n'est  pas  un  des  moindres  avantages  de  ces  abris.  Les  marchandises 
ne  font  que  passer  sous  les  hangars.  Elles  ne  peuvent  y  séjourner 
que  pendant  le  délai  qui  est  nécessaire  pour  les  diverses  opérations 
que  l'on  vient  d'indiquer,  et  à  l'expiration  de  ce  délai,  elles  doivent 
être  enlevées.  C'est  ce  qui  différencie  les  hangars  des  magasins  : 
dans  ceux-ci,  les  négociants  peuvent  laisser  leurs  marchandises 
pendant  tout  le  temps  qu'ils  jugent  convenable,  à  la  condition  de 
payer  un  prix  de  magasinage  qui  est  fixé  en  général  par  mois  ou 
par  quinzaine.  Le  tarif  des  hangars  est  réduit  à  une  taxe  d'usage. 
Les  marchandises  débarquées  doivent  être  nettement  séparées 
de  celles  qui  ont  déjà  été  vérifiées  par  la  Douane,  et  pour  subir 
cette  vérification,  pour  être  reconnues,  pour  être  pesées,  elles 
doivent  être  désarrimées,  étalées.  De  là  la  nécessité  d'avoir  sous 
les  hangars  des  surfaces  assez  étendues.  Les  hangars  doivent  être 
placés  aussi  près  que  possible  du  bord  du  quai;  mais  il  est  de  toute 
nécessité  de  laisser  entre  le  hangar  et  le  bord  du  quai  un  espace 
suffisant  pour  que  l'on  puisse  facilement,  quand  on  opère  avec  des 
appareils  mécaniques,  y  déposer  ou  y  prendre  les  marchandises, 
reconnaître  les  marques  quand  il  s'agit  de  colis,  afin  que  l'arri- 
mage se  fasse  avec  ordre,  soit  sous  le  hangar  en  attendant  la  li- 
vraison quand  il  s'agit  de  marchandises  d'importation,  soit  à  bord 
dans  le  cas  de  marchandises  d'exportation. 

Anciens  hangars  du  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Jolielle.  —  Il  y 
a  quarante-cinq  ans  environ  que  l'on  a  construit  les  premiers 
hangars  sur  les  quais  du  port  de  Marseille.  C'étaient  les  hangars  du 
quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette,  sous  lesquels  opérait  la  Com- 
pagnie des  messageries  maritimes,  et  qui  ont  été  démolis  il  y  a 
cinq  ans  pour  être  remplacés  par  des  hangars-magasins  plus 
confortablement  installés.  Le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette 
dépend  de  la  concession  du  Dock.  Les  hangars  avaient  été  con- 
struits par  la  Compagnie  des  docks  :  celle-ci  louait  le  quai  avec  ses 
hangars  à  la  Compagnie  des  messageries  maritimes. 
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Ces  hangars  étaient  construits  en  bois  et  couverts  en  tuiles;  ils 
étaient  fermés  par  des  murs  du  côté  opposé  au  quai  et,  du  côté 
du  bassin,  ils  étaient  clôturés  par  de  simples  barrières  roulantes  à 
claire-voie. 

Fig.  60.  —  Anciens  hangars  de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes  sur  le  ({uai  Sud 

de  la  traverse  de  la  Joliette.  Coupe  transversale. 

Échelle  de  0,009. 


Leur  largeur  atteignait  4  2  mètres.  L'espace  libre  entre  le  hangar 
et  le  bord  du  quai  na  été  pendant  longtemps  que  de  i",75; 
c'était  insuffisant  pour  la  circulation  des  piétons,  mais  c'était  plus 
qu'il  ne  fallait  pour  les  marchandises,  pacce  que  la  Compagnie 
n'opérait  que  par  chattes  et  à  bras  d'hommes.  Le  classement  des 
colis  se  faisait  sur  les  chattes.  La  hauteur  sous  entrait  n'était  que 
de  5°*,5o.  Ces  hangars  étaient  mal  éclairés. 

Nouveaux  liangivrs  du  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette.  —  Ces 
nouveaux  hangars  comprennent  un  rez-de-chaussée  et  un  étage. 
Du  côté  du  quai,  le  rez-de-chaussée  déborde  l'étage  de  U  mètres 
et,  à  la  hauteur  du  plancher  de  celui-ci  règne,  sur  toute  la  lon- 
gueur du  hangar,  une  galerie  sur  laquelle  passent  les  marchan- 
dises à  destination  de  l'étage  qui  est  affecté  aux  marchandises  d'im- 
portation. Celles-ci  sont  prises  sur  les  mahonnes  et  hissées  au  moyen 
de  grues  hydrauliques  établies  sur  le  bord  de  la  galerie.  La  Com- 
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pagnie  des  messageries  fait  toutes  ses  opérations  par  le  moyen  de 
mahonnes  :  ses  navires  se  placent  perpendiculairement  au  quai. 

La  construction  se  compose  de  charpentes  en  fer  avec  murs  en 
briques  sur  trois  faces. 

F\g.  61.  —  flaDgars-magasins  actuels  de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes 
sur  le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette.  Coupe  transversale. 
Échelle  de  0,009 


La  façade  du  côté  du  bassin  est  fermée^au  premier  étage  par  des 
cloisons  en  briques  et  présente  de  nombreuses  baies  avec  portes 
roulantes  en  bois.  Au  rez-de-chaussée,  la  clôture  est  obtenue  sur 
la  moitié  de  la  hauteur  par  des  barrières  roulantes  à  claire-voie 
en  bois;  au-dessus,  par  un  vitrage. 

Le  plancher  est  formé  de  poutres  en  tôle,  avec  voûtes  en  briques 
soutenues  par  des  colonnes  en  fonte. 

La  toiture  est  en  tuiles  plates  sur  pannes  et  chevrons  en  bois. 

La  hauteur  sous  plancher  du  rez-de-chaussée  est  de  4°*,  7  5  au 
point  où  le  sol  est  le  plus  élevé  et  de  6",  1  o  sur  le  bord  du  quai. 
Celle  de  l'étage  est  de  U  mètres  sous  la  retombée  des  fermes. 

L'étage  n'existe  encore  que  sur  une  partie  des  hangars  :  sur 
l'autre  partie,  le  plancher  de  l'étage  sera  construit  plus  tard,  quand 
l'utilité  en  sera  reconnue. 

Les  bureaux  de  la  Compagnie  des  messageries,  de  la  Douane  et 
de  l'Octroi  sont  installés  dans  une  construction  en  maçonnerie  qui 
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se  trouve  vers  le  milieu  du  hangar-magasin,  du  côté  de  la  voie 
centrale  de  la  traverse. 

Les  constructions  ont  été  faites  par  la  Compagnie  des  docks  : 
elles  sont  louées  à  la  Compagnie  des  messageries  maritimes. 

Sur  les  quais  du  bassin  du  Lazaret  et  sur  le  quai  Sud  du  bassin 
d'Arenc,  on  trouve,  le  long  de  tous  les  magasins,  des  hangars  de 
S'^jOB  à  1 4™,  10  de  largeur  et  de  5°*,5o  de  hauteur  sous  entrait. 
Ces  hangars  sont  fermés  du  côté  du  bassin  par  des  murettes  en 
briques  de  champ,  avec  de  larges  ouvertures  munies  de  portes 
roulantes  suspendues,  en  zinc  ondulé  sur  cadres  en  bois  (fig.  6s)). 

La  construction  de  ces  hangars  remonte  à  trente-cinq  ans. 

Les  hangars  que  la  Chambre  de  commerce  a  fait  construire  dans 
ces  dernières  années  sur  les  quais  du  bassin  de  la  Gare-Maritime 
et  du  bassin  National  sont  beaucoup  plus  larges,  plus  éclairés  et 
mieux  aérés.  Ils  sont  établis  suivant  trois  types  qui  ne  diffèrent 
entre  eux  que  par  leur  largeur  et  par  la  disposition  qui  a  été  adop- 
tée pour  les  clôturer  du  côté  du  quai. 

Le  hangar  n'est  pas  seulement  destiné  à  abriter  les  marchandises 
de  la  pluie  et  du  soleil  :  il  faut  qu'il  protège  contre  le  vent  les 
marchandises  et  les  ouvriers.  Il  doit  encore  servir  à  rendre  plus  fa- 
ciles j  plus  sûrs  et  moins  coûteux  la  surveillance  et  le  gardiennage. 
Ces  conditions  exigent  que  le  hangar  soit  fermé  par  un  muf  sur  ses 
trois  faces  opposées  au  quai.  On  a  construit  ces  murs  assez  solide- 
ment pour  qu'ils  puissent  supporter  la  poussée  des  marchandises 
entassées  à  l'intérieur  :  on  arrive  ainsi  à  mieux  utiliser  l'espace  abrité. 

Les  façades  sur  la  voie  centrale  sont  percées  de  nombreuses  ou- 
vertures pour  le  passage  des  voitures,  des  wagons  et  des  marchan- 
dises. Des  ouvertures  analogues  sont  percées  dans  les  murs  des  pi- 
gnons; elles  sont  fermées  par  des  portes  roulantes  (fig.  63). 

La  toiture  est  prolongée  du  côté  de  la  voie  centrale  avec  une 
saillie  de  3™,5o,  de  façon  à  abriter  les  wagons  en  opération. 
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La  hauteur  la  plus  généralement  admise  pour  les  hangars  varie 
de  5",5o  à  6  mètres:  elle  n'a  pas  paru  suffisante.  On  empile  sou- 
vent les  marchandises  jusqu'à  /i™,5o  au-dessus  du  sol,  et  il  faut  que 
la  poussière  incommode  le  moins  possible  les  ouvriers  pendant 
leur  travail.  On  a  donné  à  tous  les  nouveaux  hangars  une  hauteur  de 
7  mètres  sous  entrait,  et  la  pratique  journalière  montre  qu'il  n'y  a 
pas  lieu  de  regretter  cette  décision  (fig.  64). 

Dans  beaucoup  de  ports,  on  a  surélevé  le  sol  des  hangars  au 
niveau  de  la  plate-forme  des  wagons  dans  le  but  de  faciliter  le 
chargement  et  le  déchargement  des  wagons.  Avec  cette  disposition 
que  l'on  trouve  à  Marseille  dans  le  bassin  du  Lazaret,  sur  certains 
quais  des  ports  de  Gênes,  de  Barcelone,  d'Anvers,  d'Amsterdam, 
de  Rotterdam,  de  Hambourg,  de  Londres,  toutes  les  marchandises, 
qu'elles  soient  transportées  par  wagons  ^u  par  charrettes,  qu'il  y 
ait  ou  non  des  dépôts  sous  le  hangar,  doivent  franchir  à  bras 
d'homme  toute  la  largeur  du  hangar  et  du  quai;  c'est  un  inconvé- 
nient. Cette  disposition  ne  présente  que  des  avantages  pour  les 
expéditions  par  wagons,  parce  que  les  wagons  ne  s'écartent  pas  des 
voies  ferrées.  Mais  pour  les  arrivages  et  pour  les  expéditions  par 
charrettes,  il  est  plus  avantageux  de  donner  aux  charrettes  la  pos- 
sibilité de  circuler  en  tous  les  points  du  hangar  pour  venir  prendre 
les  marchandises  où  elles  se  trouvent  et  les  déposer  là  où  il  con- 
vient, que  de  leur  donner  un  quai  à  la  hauteur  de  leur  tablier, 
en  les  astreignant  à  se  tenir  à  distance  du  lieu  de  dépôt.  i 

Or,  la  quantité  de  marchandises  arrivant  ou  s'expéûlant  par 
chemin  de  fer  à  Marseille  ne  représente  pas  le  huitième  du 
tonnage  total  du  port.  En  1896,  sur  un  mouvement  total  de 
5,393,528  tonnes,  importation  et  exportation  réunies,  il  n'a  été 
échangé  directement  entre  le  chemin  de  fer  et  la  navigation  que 
6/13,92 s  tonnes;  dans  ces  chiffres,  les  marchandises  générales, 
les  seules  qui  font  usage  des  hangars,  n'entrent  respectivement  que 
pour  /i,5oo,ooo  tonnes  et  /i9o,ooo  tonnes. 

Le  sol  sous  les  hangars  a  été  conservé  au  niveau  du  quai  exté- 
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rieur  et  les  camions,  les  charrettes  pénètrent  librement  sous  les 
hangars  pour  venir  prendre  ou  déposer  des  marchandises. 

Dans  les  hangars  du  môle  A  et  du  quai  Sud  du  môle  G,  qui  ont 
la  même  largeur,  â5  mètres,  la  façade  sur  le  quai  est  entièrement 
ouverte,  de  façon  à  donner  toutes  facilités  pour  les  opérations 
d'embarquement  et  de  débarquement.  La  clôture  est  obtenue  au 
moyen  de  barrières  roulantes  à  claire-voie  s'appuyant  sur  les 
piliers  en  fer  qui  supportent  la  toiture.  Ces  piliers  sont  espacés  de 
10  mètres  (6g.  65). 

Le  hangar  du  quai  Nord  du  môle  G  étant  exposé  aux  vents  de  la 
région  du  Nord,  on  a  fermé  ce  hangar  du  côté  du  quai  par  un 
mur  en  maçonnerie  dans  lequel  on  a  ménagé  un  certain  nombre 
de  baies  munies  de  portes  roulantes  (fig.  66). 

Les  hangars  de  la  traverse  de  l'Abattoir,  qui  sont  exposés  d'une 
façon  analogue ,  sont  également  fermés  du  côté  du  quai.  Dans  le 
but  de  réduire  autant  que  possible  les  dépenses  des  fondations,  on 
a  adopté,  dans  ce  cas,  au  lieu  d'un  mur  en  maçonnerie,  une  mu- 
rette  en  briques  de  champ,  avec  pans  de  bois  qui  portent  sur  les 
fondations  des  piliers  soutenant  la  toiture  (fig.  67). 

Les  hangars  ont  été  construits  de  la  façon  la  plus  économique. 
Le  terrain  sur  lecjuel  ils  ont  été  édifiés  était  constitué  par  des  rem- 
blais argileux  de  formation  récente,  ayant  en  certains  points  jus- 
qu'à i5  mètres  d'épaisseur.  On  a  dû  recourir  à  l'emploi  de  pilotis, 
mais  on  s'est  attaché  à  réduire  au  strict  minimum  l'étendue  des 
fondations. 

Les  murs  de  façade  ont  été  construits  en  maçonnerie  de  moellons 
enduits  au  mortier  de  chaux;  les  pilastres,  les  corniches,  les  enca- 
drements des  portes  et  fenêtres  ont  été  enduits  au  mortier  de  ci- 
ment du  pays.  La  pierre  de  taille  n'a  été  employée  que  pour  les 
sommiers  d'appui  des  colonnes  et  des  fermes. 

Les  charpentes  sont  en  fer,  de  la  forme  la  plus  simple  et  la  plus 
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économique.  Dans  les  hangars  de  2  5  mètres  de  largeur,  les  fermes 
sont  d'une  seule  portée;  dans  les  hangars  de  l'Abattoir,  qui  ont 
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87  mètres  de  largeur,  on  a  admis  une  file  de  supports  intermé- 
diaires placés  sur  le  milieu  du  hangar.  Ces  supports,  qui  consistent 
en  des  colonnes  en  fonte,  sont  espacés  de  10  mètres. 

La  couverture  est  en  tuiles  plates  du  pays,  vissées  sur  les  liteaux. 
Un  lanterneau  couvert  en  lames  de  verre  strié  règne  sur  toute  la 
longueur  du  faîtage. 

Pendant  la  nuit,  chacun  des  hangars  est  éclairé  à  l'intérieur  par 
six  hecs  de  gaz  ;  les  lanternes  sont  montées  sur  des  consoles  appli- 
quées contre  le  mur  de  la  façade  sur  la  voie  centrale.  Cet  éclairage 
suffit  pour  la  surveillance.  Aux  hangars  du  môle  A,  il  a  été  installé, 
à  titre  d'essai  en  vue  du  travail  de  nuit,  une  série  de  becs  inten- 
sifs. Une  première  file  de  lanternes  ont  été  suspendues  aux  entraits 
des  fermes,  au  milieu  du  hangar,  tous  les  20  mètres;  une  autre 
série  de  becs  intensifs  ont  été  placés  dans  des  lanternes  appliquées 
contre  les  piliers  de  la  façade  du  côté  du  quai,  en  vue  d'éclairer  le 
quai  et  le  pont  du  navire.  Ces  lanternes  sont  allumées  à  la  demande 
du  commerce,  et  un  décret  du  18  novembre  i885  a  autorisé  la 
Chambre  de  commerce  à  percevoir  une  taxe  de  1  franc  par  bec 
intensif  et  par  heure.  Cet  éclairage  est  satisfaisant. 

On  étudie  en  ce  moment  un  projet  pour  l'éclairage  des  han- 
gars à  la  lumière  électrique.  Conçu,  comme  celui  des  hangars, 
suivant  les  règles  de  la  plus  stricte  économie,  il  consiste  à  établir 
sur  tout  le  pourtour  des  bâtiments  un  réseau  de  conducteurs  élec- 
triques munis,  de  distance  en  distance,  de  prises  auxcju elles  on 
pourra  adapter  des  appareils  d'éclairage  qui  seront  accrochés  à  vo- 
lonté à  l'intérieur  du  hangar,  sur  le  quai  et  dans  le  navire  en  opé- 
ration. L'électricité  sera  fournie  par  des  machines  installées  auprès 
des  machines  de  compression  de  l'outillage  hydraulique  et  qui 
prendront  la  vapeur  aux  mêmes  générateurs. 

Sous  les  hangars  sont  installés  contre  le  mur  du  pignon  de 
rive  :  des  bureaux  de  douane,  des  bureaux  à  la  disposition  du 
public  où  chacun  peut  écrire  commodément,  enfin  les  postes  des 
gardiens. 
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Plus  récemment,  la  Compagnie  des  docks  a  fait  construire  de 
nouveaux  hangars  sur  la  traverse  d'Arenc;  elle  a  adopté  une  dis- 
position analogue  à  celle  du  hangar  de  l'Abattoir,  mais  en  réduisant 
les  dimensions  et  la  hauteur  sous  entrait  à  5°',6o  (fig.  69  ). 

Fig.  69.  —  Haagars  de  la  Compagnie  des  docks. 
Quai  Sud  de  la  traverse  d'Arenc.  Coupe  transversale. 

Échelle  de  0,009. 


MAGiSINS. 


Grand  entrepôt  de  la  Compagnie  des  docks.  —  On  trouve  dans  les 
établissements  de  la  Compagnie  des  docks  des  types  variés  de  maga- 
sins très  convenablement  établis. 

Le  grand  entrepôt  construit  sur  les  terrains  du  domaine  privé 
de  la  Compagnie,  entre  la  gare  de  la  Joliette  et  le  quai,  un  des 
magasins  les  mieux  construits  et  les  mieux  aménagés  qui  existent, 
occupe  une  surface  de  1 4,833  mètres  carrés,  dont  1,167  pour  les 
quais  de  transbordement,  i,5o/i  pour  les  cours  charretières, 
10,920  pour  les  magasins  et  1,9^1  pour  les  bureaux  et  les  salles 
d'échantillons.  Il  a  365  mètres  de  longueur  sur  37  mètres  de  lar- 
geur extérieure,  et  comporte  quatre  cours  intérieures,  des  caves, 
un  rez-de-chaussée  et  six  étages.  Il  a  coûté ,  y  compris  tout  son  ou- 
tillage, 10,533,000  francs. 

Les  planchers  des  magasins,  destinés  à  recevoir  une  surcharge 
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de  â,ooo  kilogrammes  par  mètre  carré,  reposent  sur  deux  rangées 
de  colonnes,  à  courant  d'air  intérieur,  formant  trois  travées. 

Les  voûtes  des  pfeinchers  s'appuient  sur  des  poutres  en  fer  laminé , 
de  o",5o  de  hauteur,  reposant  sur  les  colonnes  et,  dans  les  travées 

Fig.  70.  —  Grand  entrepôt  de  la  Compagnie  de»  dedts»  Élévation,  coupe  et  plan. 


PU»  Al  2^  CU|« 


extérieures  du  côté  des  murs,  sur  des  retombées  en  fonte  posées 
sur  des  encorbellements  en  pierre. 

Les  voûtes  sont  construites  en  arc  de  cercle  de  o™,/i8  de  flèche, 
avec  des  briques  creuses  à  huit  trous,  de  o°*,i5  de  hauteur,  ma- 
çonnées au  mortier  de  ciment.  Les  reins  sont  garnis  en  béton 
maigre  avec  une  épaisseur  de  o",o55  à  la  clef.  Pa^-dessus,  est  une 
couche  d'asphalte  de  o",oi  5  d'épaisseur.  La  poussée  des  voûtes  est 
équilibrée  par  des  tirants  en  fer  de  o'^,ol\b  placés  de  mètre  en 
mètre  et  attelés  sur  la  semelle  inférieure  des  poutres. 
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Les  combles  se  composent  d'une  charpente  en  fer  sur  laquelle 
reposent  deux  couvertures  superposées  :  l'une,  voûtée  en  briques 
creuses  de  0^,07,  l'autre  en  tuiles  plates.  La  poussée  eai  équilibrée 
par  des  tirants  en  fer.  Les  fermes  ont  leurs  arbalétriers  formés  par 
des  poutres  à  treillis,  des  contre-fiches  en  fonte  et  des  sous-ten- 
deurs en  fer  rond.  Les  pannes,  chevrons  et  liteaux  sont  remplacés 
par  des  fers  Zorès,  espacés  de  o™,33  daxe  en  axe,  et  sur  lesquels 
sont  ficelées  directement  les  tuiles  plates. 

Il  n'entre  pas  de  bois  dans  la  construction  et  la  même  règle  a 
été  suivie  dans  les  autres  magasins.  C'était  une  des  conditions  de 
la  concession. 

Le  mètre  carré  de  plancher  a  coûté  5o  fr.  48  et  celui  des  combles 
4/1  fr.  55. 

Les  magasins  de  l'intérieur  de  la  concession,  et  dont  la  construc- 
tion remonte  à  trente  ans,  ont  été  édifiés  suivant  des  dispositions 
analogues. 

Fig.  71.  —  Magasins  de  la  traverse  d'Arenc.  Élévation  et  coupe  transversale. 

Edielle  de  o,ooa . 
âéntioa.  Goapa. 

I 


Magasins  de  la  traverse  J[Arenc.  —  Le  croquis  ci-dessus  repré- 
sente les  magasins  de  la  traverse  d'Arenc,  qui  sont  spécialement 
affectés  aux  céréales  d'importation.  Les  grues  sont  installées  à  l'ex- 
trémité de  plates-formes  métalHques,  à  la  hauteur  du  plancher  du 
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premier  étage.  De  ces  plates-formes,  on  peut  descendre  au  rez-de- 
chaussée  par  un  plan  incliné,  asphalté  comme  la  plate-forme  elle- 
même.  La  voie  centrale  existant  entre  les  deux  magasins  a  été 
recouverte  d'un  comhle  vitré;  sa  largeur  est  de  ^5  mètres.  Sur 
chaque  côté ,  règne  une  banquette  qui  est  à  la  hauteur  de  la  plate- 
forme des  wagons.  Cette  disposition  facilite  le  chargement  des 
marchandises  sortant  des  magasins. 

Magasin  de  la  parcelle  C.  — -  Sur  la  nouvelle  parcelle  C,  dans  le 
bassin  du  Lazaret,  du  côté  du  large,  la  Compagnie  des  docl»  a  fait 
construire  récemment  un  nouveau  magasin  dont  les  dispositions, 
très  satisfaisantes,  sont  inspirées  de  celles  que  l'on  trouve  dans  les 
magasins  de  la  traverse  d'Arenc.  Il  a  servi  de  type  pour  le  nouveau 
hangar  édifié  sur  le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette.  Ce  ma- 
gasin est  à  un  étage.  Il  est  fermé  sur  trois  faces  par  un  mur  en 
maçonnerie;  il  est  largement  ouvert  du  côté  du  bassin,  au  rez- 
de-chaussée  aussi-bienqu'au  premier.  Une  galerie  extérieure, sup- 
portée par  des  piliers  en  tôle,  règne  du  même  côté,  sur  toute  la 
longueur  du  magasin,  à  la  hauteur  du  plancher  de  l'étage.  Des 
•grues  hydrauliques  mobiles  à  portique  circulent  sur  une  voie  placée 

Fig.  79.  —  Magasin  de  la  parcelle  C.  Coupe  transversale. 


entre  le  magasin  et  le  bord  du  quai,  et  une  voie  ferrée  pour 
wagons  passe  sous  les  grues.  Deux  autres  voies  ferrées  sont  placées 
de  l'autre  côté,  pour  la  circulation  des  wagons  qui  viennent 
prendre  ou  déposer  des  marchandises.  Le  plancher  est  formé  de 
poutres  en  tôle  avec  voûtes  en  briaues,  et  les  combles  sont  composés 
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de  grandes  fermes  d'une  seule  portée,  sur  lesquelles  on  a  appliqué 
une  couverture  en  tuiles  plates. 

Le  plancher  est  percé,  de  distance  en  distance,  de  trappes  par 
lesquelles  on  peut  descendre  les  marchandises  au  rez-de-chaussée. 

TOIES  FERRÉES. 

Partout  où  les  charrettes  ont  la  faculté  de  circuler,  les  voies 
ferrées  sont  posées  en  passage  à  niveau ,  avec  contre-rails.  Sur  les 
quais  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  les 
rails  et  contre-rails  sont  posés  sur  selles  et  sur  tasseaux  en  bois, 
a6n  que  les  pavés  ne  portent  pas  sur  les  traverses. 

Les  plaques  tournantes,  qui  ont  /i"",/io  de  diamètre,  sont  posées 
sur  ballast  et  construites  de  telle  sorte  que  les  charrettes  puissent 
circuler  sans  rencontrer  d'obstacle. 

Là  où  les  charrettes  ne  circulent  pas,  les  voies  et  les  plaques 
sont  posées  comme  sur  les  lignes  de  chemin  de  fer,  sur  traverses, 
avec  selles,  sans  tasseaux  ni  contre-rails. 


fii,  s*  partie.  i  h 
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CHAPITRE  III. 

EXPLOITATION   DU   PORT. 
S   1.    ORGANISATION  DE  L'EXPLOITATION  AU  PORT  DE  MARSEILLE. 

Il  ny  a  pas  bien  longtemps  que,  dans  l'étude  des  dispositions 
qu'il  convient  de  donner  aux  ouvrages  qui  constituent  les  ports  de 
commerce,  on  envisage  la  question  de  l'exploitation. 

Autrefois,  quand  la  navigation  se  faisait  exclusivement  au  moyen 
de  voiliers,  quand  les  transports  à  l'intérieur  s'effectuaient  sur  des 
camions  ou  bien  sur  des  bateaux  traînés  par  des  hommes  ou  par  des 
chevaux,  on  se  préoccupait  de  l'étendue  des  surfaces  d'eau  desti- 
nées à  recevoir  le  matériel  naval  et  des  dispositions  à  adopter  pour 
ne  pas  y  laisser  pénétrer  l'agitation  de  la  mer  ainsi  que  les  ma- 
tières que  les  lames  des  gros  temps  et  les  courants  mettent  en 
mouvement.  On  cherchait  à  les  abriter  du  vent,  et  à  y  maintenir 
les  profondeurs  nécessaires  à  la  navigation.  On  n'accordait  qu  une 
importance  secondaire  à  l'établissement  des  quais,  et  Ton  ne 
voyait  pas  grand  avantage  à  avoir  autour  des  bassins  d'opérations 
des  terre-pleins  étendus.  Le  navire,  une  fois  entré  dans  le  port, 
débarquait  son  équipage  et  attendait  patiemment  que  les  récep- 
tionnaires vinssent  prendre  livraison  des  marchandises  qui  com- 
posaient la  cargaison.  Le  débarquement  était  opéré  à  bras 
d'hommes  sur  allèges  :  les  marchandises  arrivant  à  terre  subissaient 
les  vérifications  de  la  Douane  et  les  manutentions  que  comportent 
la  reconnaissance  et  la  livraison  :  on  les  chargeait  sur  des  charrettes 
au  moyen  desquelles  on  les  transportait  soit  dans  l'intérieur  du 
pays,  soit  dans  les  magasins  établis  dans  la  ville. 

Avec  les  bateaux  à  vapeur,  il  a  fallu  renoncer  à  ces  anciens  er- 
rements. Le  navire  à  vapeur  comparé  au  bâtiment  à  voiles  repré- 
sente un  capital  beaucoup  plus  considérable  :  il  ne  peut  pas  sé^ 
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journer  inactif  dans  les  ports.  Il  faut  qu  en  abordant,  il  puisse  jeter 
immédiatement  sa  cargaison  à  terre,  afin  d'être  en  mesure  d'en- 
treprendre, sans  perdre  de  temps,  une  nouvelle  opération.  De  là, 
la  nécessité  d'avoir  dans  les  ports  un  développement  assez  consi- 
dérable de  quais  accostables  par  tous  les  navires,  pour  que  les 
bateaux  à  vapeur  y  trouvent  toujours  une  place  disponible  et  des 
terre-pleins  assez  étendus  pour  qu'on  soit  à  même  d'y  recevoir  en 
dépôt  : 

1  ®  Les  marchandises  d'importation ,  pendant  tout  le  temps  néces- 
saire pour  la  reconnaissance,  pour  les  vérifications  de  la  Douane, 
de  l'Octroi,  pour  la  livraison  et  l'expédition  dans  l'intérieur; 

2**  Les  marchandises  d'exportation,  pour  les  vérifications  de  la 
Douane,  du  capitaine  du  navire  et,  quand  il  y  a  lieu,  pour  l'appo- 
sition des  marques  nécessaires  pour  qu'on  reconnaisse  les  colis  au 
lieu  de  destination. 

Par  suite  de  l'établissement  de  la  navigation  à  vapeur,  des  che- 
mins de  fer,  du  télégraphe,  du  libre  échange,  par  suite  des  progrès 
réalisés  dans  l'industrie,  les  prix  des  transports  et  des  marchandises 
ont  baissé  dans  de  telles  proportions  qu'il  était  indispensable  de 
rompre  avec  les  pratiques  si  coûteuses  qui  étaient  suivies  autrefois 
pour  les  opérations  de  débarquement  et  d'embarquement,  les 
reconnaissances,  les  livraisons  et  les  expéditions  des  marchandises 
à  quai.  La  méthode  de  travail  dans  les  ports  a  dû  nécessairement 
subir  les  mêmes  transformations  qui  avaient  été  apportées  dans 
l'industrie  aux  procédés  de  travail.  Partout  on  s'est  ingénié  à  ima- 
giner des  installations,  des  appareils  mécaniques  propres  à  accé- 
lérer, à  faciliter  les  opérations  et  à  en  réduire  le  coût  :  il  a  fallu 
créer,  pour  l'exploitation  des  bassins  et  des  quais,  un  outillage 
spécial,  de  même  que  dans  l'industrie  on  a  dû  développer  l'outil- 
lage mécanique  pour  produire  vite  et  à  bon  marché  malgré  le  ren- 
chérissement toujours  croissant  de  la  main-d'œuvre. 

La  question  d'exploitation  des  ports,  de  leur  aménagement  et 
de  leur  outillage  s'est  posée  nettement  et  a  pris  bien  vite  dans 
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tous  les  pays  une  importance  considérable.  Elle  a  été  étudiée  à  Mar- 
seille de  la  façon  la  plus  complète  et  la  plus  approfondie ,  à  l'occa- 
sion de  la  création  du  dock-entrepôt  de  la  Joliette  et  de  la  con- 
struction des  bassins  à  la  suite. 

L'étude  du  port  de  Marseille,  au  point  de  vue  des  transfor- 
mations qui  se  sont  opérées  dans  l'agencement  des  ports  de 
commerce  et  dans  leur  exploitation,  est  intéressante  et  très  instruc- 
tive. Ces  transformations  ne  remontent  pas  à  plus  d'un  demi- 
siècle. 

L'ancien  bassin, communément  appelé  le  Port-Yieux,est  le  type 
des  anciens  ports,  amélioré  toutefois  par  l'établissement  de  quais  : 
la  construction  de  ceux-ci  date  de  la  première  moitié  de  ce  siècle. 
Le  Port-Vieux  ne  reçoit  que  des  voiliers  dont  les  cargaisons  sont  à 
destination  ou  en  provenance  du  commerce  et  de  l'industrie  de 
la  localité.  Ces  navires  opèrent  encore  à  très  peu  près  d'après  les 
mêmes  errements  que  l'on  suivait  il  y  a  des  siècles. 

Les  bassins  situés  au  Nord,  et  dont  la  construction  a  commencé 
il  y  a  cinquante  ans,  sont  au  contraire  disposés,  aménagés  et  ou- 
tillés de  façon  à  satisfaire  aux  exigences  multiples  de  la  navigation 
et  du  commerce.  Leurs  quais  sont  munis  de  l'outillage  le  plus 
complet  et  le  plus  perfectionné. 

A  côté  de  l'exploitation  libre,  on  trouve  l'exploitation  par  l'in- 
dustrie privée.  Dans  l'ancien  bassin,  dans  le  bassin  de  la  Joliette, 
le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  le  bassin  National,  le  public  opère 
librement,  par  tels  moyens  et  avec  tels  appareils  qu'il  jugé  conve- 
nable d'employer,  sous  la  seule  condition  d'observer  les  règlements 
du  port.  Dans  les  bassins  concédés  à  la  Compagnie  des  docks,  les 
bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc,  le  concessionnaire  est  chargé  d'ef- 
fectuer toutes  les  opérations,  et,  quand  il  autorise,  moyennant  la 
perception  d'une  taxe  de  péage,  les  négociants  à  travailler  avec 
leurs  propres  ouvriers,  c'eist  encore  sous  sa  direction  que  s'effectuent 
les  opérations. 

L'étude  comparative  de  ces  divers  bassins,  des  méthodes  et  pro- 
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cédés  de  travaii  qui  y  sont  employés,  permet  de  se  rendre  compte 
des  progrès  qui  ont  été  réalisés  dans  l'exploitation  du  port;  il  est 
possible  d'en  tirer  quelques  enseignements. 

Au  temps  des  navires  à  voiles,  le  Port-Vieux  constituait  à  lui  seul 
tout  le  port  de  Marseille;  il  a  reçu  dans  le  cours  d'une  année  jusqu'à 
20,000  navires  représentant  un  tonnage  de  2  millions  de  tonneaux, 
entrées  et  sorties  réunies.  A  leur  arrivée,  les  navires  étaient  mis  en 
attente  dans  les  rangs  :  ils  n'accostaient  ou  pour  mieux  dire  ils 
ne  s'approchaient  des  quais  que  lorsqu'il  s'y  trouvait  une  place  dis- 
ponible. 

Ils  opéraient  à  dos  d'homme  la  mise  à  terre  de  toutes  les  mar- 
chandises en  grenier,  telles  que  céréales,  graines  oléagineuses, 
mais,  sel,  etc.  Avec  des  moyens  si  limités,  ils  ne  débarquaient 
par  jour  qu'une  quantité  de  marchandises  qui  ne  dépassait  pas 
35  à  3o  tonnes.  Quant  aux  colis,  sacs,  caisses,  barils,  balles,  etc., 
ils  étaient  descendus  le  long  du  bord,  au  moyen  de  palans,  sur  des 
allèges  accostées  au  navire.  L'emploi  d'allèges  a  l'inconvénient 
d'exiger  une  location  de  matériel  relativement  coûteuse,  un  gaba- 
rage  et  un  double  débarquement.  Autrefois  on  estimait  que  les 
embarquements  ou  débarquements  à  l'aide  d'allèges  grevaient  la 
marchandise  de  o  fr.  90  à  1  franc  par  tonne.  Une  fois  à  terre,  les 
marchandises,  après  avoir  été  reconnues  et  vérifiées,  étaient 
chargées  sur  camions  et  enlevées  au  fur  et  à  mesure  du  débar- 
quement. Il  n'était  pas  nécessaire  d'avoir  des  quais  spacieux. 

Les  réceptionnaires  épuisaient  toutes  leurs  staries,  utilisant  le 
bateau  comme  un  magasin  économique.  Ils  ne  recherchaient  pas 
un  débarquement  rapide.  Les  opérations  effectuées  très  lentement 
exigeaient  pendant  un  temps  très  long  la  présence  des  représentants 
des  négociants.  Chacun  des  négociants  qui  intervenaient  dans  l'opé- 
ration avait  son  portefaix.  Celui-ci  était  à  la  fois  le  représentant  du 
négociant,  le  défenseur  de  ses  intérêts,  son  entrepreneur  de  ma- 
nutention et  son  agent.  Il  se  faisait  payer  un  prix  unique  pour 
l'ensemble  de  ses  services,  prix  généralement  fixé  à  forfait,  à  la  me- 
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sure,  au  poids  ou  au  colis.  C'est  encore  ainsi  que  Ton  opère  au 
Port-Vieux.  Le  prix  du  débarquement  des  céréales,  y  compris  le 
transport  en  magasin,  s'élevait  alors  jusqu'à  8  francs  les  1,000  ki- 
logrammes. 

A  la  même  époque,  les  transports  à  l'intérieur,  sauf  dans  cer- 
taines régions  privilégiées  où  il  existait  déjà  des  voies  de  navigation, 
s'effectuaient  par  charrettes  ou  par  camions.  La  construction  des 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer  est  à  peu  près  contemporaine  de 
la  création  de  la  navigation  à  vapeur.  Le  navire  à  vapeur  ne  date 
guère,  en  effet,  que  des  premières  années  de  ce  siècle  :  il  n'est 
entré  dans  la  pratique  que  vers  i83o,  à  la  même  époque  que  le 
chemin  de  fer  :  dès  1818  des  bateaux  à  vapeur  étaient  employés 
sur  la  Garonne;  en  1829,  des  bateaux  à  vapeur  effectuaient  des 
services  réguliers  de  transports  sur  la  Saône  et  sur  le  Rhône.  C'est 
en  18A0  qu'ils  ont  fait  leur  apparition  dans  le  port  de  Marseille, 
avec  un  tonnage  de  9,000  tonneaux  dans  l'année  :  en  i853,  le 
tonnage  de  la  navigation  à  vapeur  n'est  encore  que  de  21,000  ton- 
neaux; mais  à  partir  de  i85/i,  il  s'est  accru  rapidement.  Le  navire 
à  voiles  a  profité  tout  d'abord  de  l'essor  donné  au  trafic  par  les 
faciUtés  et  le  bon  marché  des  transports  à  l'intérieur,  conséquence 
de  la  création  des  chemins  de  fer  :  ce  n'est  que  vers  1868  qu'il  a 
été  détrôné  par  le  navire  à  vapeur. 

Avant  les  chemins  de  fer,  les  transports  par  terre  se  payaient 
o  fr.  3o  en  moyenne  par  tonne  et  par  kilomètre  et  ils  s'effectuaient 
avec  une  vitesse  de  h  kilomètres  environ  à  l'heure.  Ce  sont  encore 
les  conditions  des  camionnages  d'aujourd'hui.  Les  chemins  de  fer 
transportent  à  des  prix  qui  sont  au  moins  cinq  à  six  fois  moindres, 
avec  des  vitesses  six  fois  plus  grandes,  avec  une  régularité  et  une 
exactitude  dont  on  n'avait  antérieurement  aucune  idée.  Pareille 
transformation  s'est  accomplie  dans  les  transports  sur  mer.  Indé- 
pendamment de  la  rapidité  et  de  la  régularité  que  procure  le  navire 
à  vapeur,  la  baisse  du  prix  a  été  énorme.  On  payait,  il  y  a  une  tren- 
taine d'années,  a 4  francs  pour  porter  une  tonne  de  charbon  de 
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Newcastle  à  Marseille,  aujourd'hui  ce  nest  plus  que  7  à  8  francs; 
et  ce  prix  est  même  descendu  parfois  jusqu'à  5  fr.  76  :  c'est  sensi- 
blement le  même  prix  que  le  chemin  de  fer  fait  payer  pour 
amener  à  Marseille  les  charbons  du  Gard.  Le  prix  du  transport 
d'une  tonne  de  Bombay  à  Marseille  était  en  i856  de  122  à 
i3o  francs,  il  est  descendu  à  20  ou  2  5  francs;  on  charge  souvent 
à  9  et  10  shillings,  soit  11  fr.  2  5  et  12  fr.  5o  pour  Marseille;  à 
i5  francs  pour  Hambourg.  De  Calcutta,  le  fret  sur  Londres  est  de 
17  à  22  francs,  sur  Hambourg  de  28  à  25  francs.  De  Sydney  sur 
Londres,  on  traite  parfois  à  1 5  fr.  5o  la  tonne.  Les  grands  bateaux 
porteurs  des  Messageries  maritimes  prennent  en  Chine  des  cargai- 
sons pour  le  Havre  à  35  et  87  francs,  pour  Londres  à  36  fr.  25. 
Ceux  du  Norddeutscher  Lloyd  chargent  pour  Anvers,  Brème  et 
Hambourg  à  44  et  5  0  francs. 

En  1860,  le  fret  de  Marseille  sur  l'Indo- Chine  était  à 
1,000  francs;  en  1869,  au  moment  de  l'ouverture  du  canal  de 
Suez,  il  était  encore  à  950  francs;  en  1872,  il  tombe  à  335  francs; 
en  1880,  à  171  francs;  en  1889,  il  n'est  plus  qu'à  86  francs  et 
aujourd'hui  à  80  francs. 

Les  marchandises  ont  bénéficié  des  économies  réalisées  sur  les 
transports  et  la  baisse  de  valeur  qui  en  est  résultée  s'est  accentuée 
du  fait  de  la  concurrence,  qui  s'est  développée  dans  des  proportions 
énormes  en  raison  de  la  rapidité  et  des  facilités  obtenues  pour  les 
communications.  Pour  l'ensemble  des  importations  et  des  expor- 
tations du  port  de  Marseille ,  qui  représentent  annuellement  une 
valeur  d'environ  1,800  millions,  la  baisse,  dans  une  période  de 
dix  années  durant  lesquelles  les  traités  de  commerce  étaient  en 
vigueur,  de  1872  à  1882,  a  été  en  moyenne  de  25  p.  100.  Elle 
n'a  fait  que  s'accentuer  depuis. 

Au  fur  et  à  mesure  que  l'industrie  des  transports  a  progressé, 
que  les  prix  des  transports  et  des  marchandises  ont  baissé,  les  pro- 
cédés de  travail  dans  les  ports  ont  dû  se  transformer. 

Le  navire  à  vapeur  est  un  instrument  coûteux,  dont  les  frais 
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journaliers  sont  très  élevés.  Ces  frais,  dans  les  ports,  variables  sui- 
vant le  tonnage,  suivant  l'espèce  du  navire  et  suivant  le  genre  de 
service  auquel  il  est  destiné,  ne  sont  pas  inférieurs  à  o  fr.  3o  par 
tonneau  de  jauge  et  par  jour.  Ils  sont  en  moyenne  de  o  fr.  60  à 
o  fr.  65  pour  un  bateau  mixte,  un  peu  moins  de  la  moitié  de  ce 
qu'ils  sont  en  cours  de  route  :  ce  qui  fait  4 00  à  5oo  francs  pour 
un  simple  cargo-boat  de  i,5oo  tonneaux.  On  peut  juger  par  là 
des  inconvénients  qu'il  y  a  à  ce  que  le  navire  à  vapeur  ne  trouve 
pas  de  place  à  quai  aussitôt  qu'il  arrive  au  port.  Une  fois  à  quai, 
il  ne  peut  pas,  comme  le  fait  le  voilier,  attendre  que  chacun  des 
réceptionnaires  vienne  prendre  livraison  de  la  cargaison.  11  faut 
qu'il  se  débarrasse  au  plus  vite  de  son  chargement.  Pourtant  les 
chartes-parties  portent  encore  le  plus  souvent  que  la  livraison  doit 
avoir  lieu  sous  palan.  En  fait,  le  navire  met  sa  cargaison  à  terre 
aussitôt  qu'il  est  à  quai  et  la  livraison  a  lieu  sur  quai  :  les  récep- 
tionnaires ne  demandent  pas  mieux  que  de  procéder  ainsi.  La  con- 
dition de  la  livraison  sous  palan  n'est  plus  appliquée  à  Marseille 
que  pour  les  navires  irréguliers  et,  dans  les  autres  cas,  elle  na 
d'autre  objet  pratique  que  de  donner  à  l'armateur  ou  au  capitaine 
le  droit  de  se  faire  rembourser  par  les  réceptionnaires  ses  frais  de 
débarquement. 

Aussitôt  à  quai,  le  navire  commence  son  débarquement  et  met 
toute  sa  marchandise  sur  le  quai  en  l'arrimant  par  parties,  de  telle 
sorte  que  la  Douane  puisse  aisément  la  reconnaître,  la  vérifier, 
et,  chaque  réceptionnaire  en  prendre  livraison.  11  faut,  pour  qu'on 
puisse  opérer  ainsi,  que  les  quais  aient  proportionnellement  au 
tonnage  qu'ils  reçoivent,  une  étendue  beaucoup  plus  considérable 
qu'autrefois.  La  cargaison  étalée  sur  le  quai,  il  faut  la  garder, 
l'abriter  jusqu'à  ce  qu'elle  ait  été  reconnue,  vérifiée  et  livrée,  puis 
il  faut  en  opérer  l'enlèvement.  La  livraison  et  l'expédition  par  terre, 
même  pour  les  chargements  homogènes,  ne  peuvent  guère  se  faire 
avec  une  activité  de  plus  de  5 00  tonnes  par  jour;  les  opérations 
demandent  ainsi  un  certain  nombre  de  jours  qui  varie  avec  l'im- 


Digitized  by 


Google 


EXPLOITATION  DU  PORT.  217 

portance  du  chargement  et  suivant  sa  nature.  De  là  l'utilité  de 
couvrir  les  quais,  d'y  construire  des  hangars  destinés  à  abriter  les 
marchandises  pendant  les  quelques  jours  qu'elles  doivent  passer 
sur  les  quais,  et  à  permettre  d'exercer  aisément  la  surveillance  et 
le  gardiennage.  Sur  les  quais  où  il  n'existe  pas  de  hangars  on  re- 
couvre les  marchandises  de  bâches  et,  pour  les  garantir  de  l'humi- 
dité du  sol ,  on  établit  sur  celui-ci  un  plancher  ou  grillage  en  bois 
sur  lequel  on  dépose  les  sacs  ou  les  colis.  Le  bâchage  avec  fardage 
revient  à  o  fr.  35  environ  par  tonne.  Comparés  au  système  du  bâ- 
chage, les  hangars  ont  le  grand  avantage  de  procurer  une  protec- 
tion beaucoup  plus  efficace ,  de  faciliter  le  gardiennage  et  surtout 
d'abriter  les  ouvriers;  ce  qui  permet  de  travailler  par  tous  les  temps 
à  la  vérification,  aux  opérations  de  conditionnement,  de  livraison 
et  d'expédition.  C'est  dans  cet  ordre  d'idées  qu'a  été  organisé  le 
bassin  de  la  Joliette,  il  y  a  près  d'un  demi-siècle.  Les  anciens  han- 
gars qui  ont  existé  jusqu'à  ces  derniers  temps  sur  le  quai  Sud  de 
la  traverse  de  la  Joliette  avaient  été  établis,  disait-on,  crpour  le 
service  des  bateaux  à  vapeurs. 

Les  débarquements  et  embarquements  doivent  se  faire  le  plus 
rapidement  et  le  plus  économiquement  possible,  ainsi  que  toutes 
les  opérations  de  manutention,  de  vérification,  de  magasinage  et 
de  transit.  Pour  obtenir  ce  résultat,  il  faut  sur  les  quais  des  appa- 
reils mécaniques  pour  les  débarquements  et  les  embarquements, 
des  voies  ferrées  en  communication  avec  les  lignes  de  chemin  de 
fer  qui  desservent  la  localité;  il  faut  aussi  des  magasins  pour  qu'on 
puisse  entreposer  les  marchandises  sans  avoir  à  les  camionner  au 
loin  avant  la  vente  et  la  livraison  à  l'industrie  ou  à  la  consomma- 
tion. 

Création  des  docks'-entrepdts.  —  De  là,  l'institution  des  docks- 
entrepôts.  Dès  la  fin  du  xvu*^  siècle ,  on  avait  commencé  en  Angle- 
terre la  construction  des  premiers  docks.  Ceux  de  Liverpool  remon- 
tent à  1690,  ceux  de  Londres  à  1799.  C'est  en  1799  que  s'est 
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fondée  la  compagnie  pour  la  construction  du  West  India  Dock,  qui 
fut  livré  au  commerce  en  août  1802.  Cette  compagnie  obtint  du 
Parlement  le  privilège  de  recevoir  tous  les  navires  arrivant  des  Indes 
occidentales,  ou  y  allant,  et  d'emmagasiner  toutes  les  marchan- 
dises d'importation  de  cette  provenance.  Les  avantages  considé- 
rables qui  résultèrent  de  cette  fondation,  et  qu'on  a  évalués  à 
18  p.  100  sur  les  manutentions,  le  magasinage  et  les  déchets  in- 
évitables dans  l'ancien  mode  de  déchargement,  ne  tardèrent  pas  à 
devenir  évidents:  on  évitait  le  pillage,  qui  s'exerçait  même  en  plein 
jour  sur  les  marchandises  déposées  sur  les  quais  et,  en  particulier, 
sur  les  marchandises  de  douane.  On  se  hâta  de  multiplier  les  docks. 
On  construisit  successivement  le  London  Dock  (i8o5),  l'Est  India 
Dock,  le  Commercial  Dock,  le  Surrey  Dock,  le  Catherine  Dock 
(1829),  le  Victoria  Dock  (i855),  etc.  Des  établissements  sem- 
blables étaient  créés  dans  d'autres  villes  du  Royaume-Uni. 

La  création  des  entrepôts,  dont  le  but  était  de  permettre  aux 
négociants  de  ne  payer  les  droits  de  douane  qu'à  la  sortie  des  mar- 
chandises importées,  jointe  à  l'institution  féconde  des  warrants, con- 
tribua à  donner  aux  docks  un  développement  inespéré. 

Les  docks  étaient  organisés  de  telle  façon  que  le  négociant  était 
affranchi  des  soucis  de  toute  question  de  détails.  Le  navire  péné- 
trant dans  le  dock  était  abandonné,  navire  et  cargaison,  à  l'Admi- 
nistration du  dock-entrepôt.  Toutes  les  opérations  de  débarque- 
ment et  d'embarquement,  la  mise  en  état  de  la  marchandise,  le 
conditionnement,  l'emmagasinage,  l'arrimage,  la  division  par  lots, 
l'échantillonnage,  le  service  des  warrants,  les  affiches  pour  la 
vente,  la  publicité;  toutes  ces  opérations  étaient  effectuées  par 
le  dock-entrepôt  qui  demeurait  responsable  de  toutes  pertes  et 
avaries. 

Le  dock-entrepôt  de  la  Joliette  a  été  conçu  sur  le  modèle  de  ceux 
qui  existaient  en  Angleterre  ;  sa  construction  a  été  décidée  en  1 85/i  : 
elle  a  fait  l'objet  d'une  concession  qui  comprend  en  même  temp 
l'exploitation  de  l'établissement 
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Le  traité  intervenu  entre  l'Etat  et  la  ville  de  Marseille  au  sujet 
des  terrains  de  l'ancien  lazaret  et  de  ceux  qui  devaient  être  con- 
quis sur  la  mer  par  la  construction  des  bassins  du  Lazaret  et 
d'Arenc,  traité  qui  fut  approuvé  par  la  loi  du  lo  juin  i854,  por- 
tait engagement  pour  l'État  d'accorder  à  la  Ville  la  faculté  d'établir 
un  ou  deux  docks,  à  son  choix,  avec  le  droit  pour  la  Ville  de  faire 
la  cession  de  cette  faculté,  soit  de  gré  à  gré,  soit  par  adjudication. 
La  concession  du  dock-entrepôt  de  la  Joliette,  l'un  de  ces  docks, 
a  été  faite  à  la  ville  de  Marseille  par  le  décret  du  28  octobre  i856 
et  la  Ville  l'a  rétrocédé  à  la  Compagnie  des  docks  et  entrepôts, 
représentée  par  Paulin  Talabot,  par  un  traité  du  1 4  octobre  i856, 
que  le  Ministre  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des  travaux 
publics  a  approuvé  le  5  novembre  suivant.  Pour  prix  de  la  rétro- 
cession, la  Compagnie  paye  à  la  Ville  une  redevance  annuelle  qui 
a  été  fixée  à  5 0,000  francs  pendant  les  trente  premières  années 
et  à  100,000  francs  pendant  le  reste  de  la  concession.  Il  est  spé- 
cifié dans  le  traité  que  la  Ville  se  réserve  la  faculté  de  demander  la 
concession  du  deuxième  dock,  mais  que  celui-ci  devra  être  établi  au 
Sud  de  l'ancien  bassin. 

La  concession  a  été  successivement  modifiée  et  étendue  par  les 
décrets  du  33  août  1860,  6  juillet  1876  et  16  juillet  i884. 

Le  plan  de  la  figure  78  montre  quelles  sont  les  dispositions  d'en- 
semble de  la  concession. 

Le  dock-entrepôt  de  la  Joliette  comprend  les  deux  bassins  du 
Lazaret  et  d'Arenc,  le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette  dans 
le  bassin  de  ce  nom  et  le  quai  Nord  de  la  traverse  d'Arenc  dans  le 
bassin  de  la  Gare-Maritime.  Le  concessionnaire  a  exécuté  tous  les 
travaux  nécessaires  pour  préparer  l'emplacement  du  dock,  c'est- 
à-dire  les  jetées,  les  murs  de  quai,  les  remblais  en  arrière  de  ces 
murs,  le  creusement  des  bassins,  etc.;  il  a  édifié  toutes  les  con- 
structions destinées  à  servir  de  hangars,  de  magasins,  de  bureaux, 
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de  logements;  ii  a  établi  toutes  les  voies  charretières  et  voies  ferrées 
nécessaires  pour  mettre  les  magasins  en  communication  soit  entre 
eux,  soit  avec  les  quais,  soit  avec  les  voies  publiques,  soit  avec  les 
voies  ferrées  desservant  le  port,  soit  avec  la  gare  du  chemin  de 
fer;  enfin,  il  a  installé  les  machines,  engins,  ustensiles  de  toutes 
sortes  nécessaires  pour  le  service  du  dock.  Toutes  ces  installations, 
tous  ces  travaux  ont  été  faits  à  ses  frais. 

Fig.  7  a.  —  Plan  d*eu8emble  de  la  concession  du  dock-entrep6t« 
Ëchellede  0,0001. 


Le  concessionnaire  est  chargé  de  toutes  les  opérations  de  ma- 
nutention, de  magasinage,  de  transport  et  autres  qui  s'effectuent 
dans  le  périmètre  de  la  concession,  aux  conditions  de  règlements 
et  de  tarifs  déterminés  par  le  cahier  des  charges,  sous  le  contrôle 
de  l'Administration.  Les  prix  des  tarifs  sont  établis  pour  chacune 
des  opérations  que  comportent  les  manutentions  et  les  magasi- 
nages. Les  règlements  prévoient  que  certaines  opérations  de  manu- 
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tention  peuvent  être  faites  par  les  négociants  ou  par  leurs  ouvriers; 
dans  ce  cas,  le  concessionnaire  ne  perçoit  pour  ces  opérations 
qu'une  taxe  de  péage  qui  est  fixée,  en  général,  au  tiers  du  tarif 
applicable  à  l'opération. 

La  durée  de  la  concession  est  de  99  ans;  à  son  expiration,  le 
dock-entrepôt,  avec  toutes  ses  installations,  ses  dépendances  et  son 
matériel,  fera  retour  à  l'Etat  qui  entrera  immédiatement  en  jouis- 
sance des  produits  de  l'exploitation. 

Le  dock  est  divisé  en  deux  entrepôts.  Le  premier  sert  d'entrepôt 
de  douane;  il  est  affecté  exclusivement  aux  marchandises  étran- 
gères placées  par  la  législation  sous  le  régime  de  l'entrepôt  réel. 
Le  second,  l'entrepôt  commercial,  est  affecté  aux  marchandises, 
de  quelque  provenance  qu'elles  soient,  qui  ont  payé  les  droits  de 
douane  ou  qui  en  sont  affranchies.  L'entrepôt  de  douane  est  isolé 
de  l'entrepôt  commercial  par  des  murs  et  des  grilles  ;  il  doit  avoir 
une  contenance  et  des  aménagements  suffisants  pour  recevoir  toutes 
les  marchandises  qui  y  sont  présentées.  Chacun  des  deux  entrepôts 
est  constitué  en  magasin  général  dans  les  conditions  déterminées 
par  les  lois  des  28  mai  i858  et  3i  août  1870;  il  peut  être  éga- 
lement constitué  en  entrepôt  d'octroi. 

Les  marchandises  déposées  dans  le  dock  sont  considérées  comme 
appartenant  à  des  sujets  neutres,  quelle  qu'en  soit  la  provenance 
et  quelles  que  soient  les  éventualités  qui  pourraient  survenir. 

Indépendamment  des  terrains  de  la  concession,  la  Compagnie 
des  docks  et  entrepôts  possède,  le  long  des  quais  et  en  dehors  de 
leurs  limites,  des  terrains  d'une  grande  étendue  sur  lesquels  elle 
a  établi  son  hôtel  d'administration,  son  grand  entrepôt  à  six 
étages  et  des  magasins  de  diverses  sortes. 

L'établissement  du  dock-entrepôt  de  la  Joliette,  ses  instaJla- 
tions,  son  outillage,  ont  coûté  à  la  Compagnie  plus  de  27  millions 
et  demi,  dont  8  millions  et  demi  pour  les  travaux  d'infrastructure 
et  1 9  millions  pour  ceux  de  superstructure  et  pour  les  installations 
d'outillage.  Si  l'on  y  ajoute  les  dépenses  qui  se  rapportent  à  l'ac- 
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quisition,  à  l'aménagement  et  aux  installations  du  domaine  privé 
de  la  Compagnie,  21,800,000  francs,  on  arrive  à  un  total  de  dé- 
penses de  /i8, 800, 000  francs,  non  compris  les  8,85o,ooo  francs 
que  la  même  Compagnie  a  dépensés  pour  sa  concession  du  bassin 
de  radoub,  concession  qui  est  absolument  indépendante  de  celle 
du  dock-entrepôt. 

La  création  du  dock  a  eu  pour  effet  de  mettre  à  la  disposition 
du  commerce,  sans  bourse  délier  de  la  part  de  l'Etat,  plus  de  3  ki- 
lomètres de  quais  spacieux,  très  bien  aménagés,  magnifiquement 
outillés.  Et  ce  n'est  pas  le  moindre  des  avantages  qui  en  sont  ré- 
sultés. Construit  il  y  a  une  quarantaine  d'années,  dei856ài863, 
le  dock  de  la  Joliette  est  encore  aujourd'hui  un  modèle  du  genre. 

Le  dock  présente  des  garanties  pour  l'Administration  des  douanes 
en  môme  temps  qu'il  rend  plus  faciles,  plus  rapides  ses  opérations 
ainsi  que  les  rapports  entre  cette  administration  et  les  négociants. 
Il  offre  de  grands  avantages  pour  les  négociants  :  il  leur  procure 
pour  toutes  leurs  opérations  des  économies  considérables  de  temps 
et  d'argent. 

Avant  la  création  du  dock,  les  opérations  à  quai,  au  débarque- 
ment, revenaient  à  5  fr.  9 5  et  6  francs  la  tonne  pour  les  céréales, 
non  compris  la  mise  en  magasin,  ni  aucun  camionnage.  Les  mômes 
opérations  dans  le  dock  sont  tarifées  3  fr.  76  aux  conditions  du 
tarif  général  et  5  fr.  26  au  tarif  spécial  des  bateaux  à  vapeur,  lequel 
tarif  spécial  comporte  le  séjour  gratuit  des  marchandises  sous  les 
hangars  pendant  un  délai  n'excédant  pas  cinq  jours. 

Les  tarifs  de  magasinage  dans  le  dock,  comparés  aux  prix  que 
l'on  payait  en  i856  dans  les  magasins  privés,  présentent  des  ré- 
ductions analogues.  Les  blés,  qui  payaient  0  fr.  5o  et  0  fr.  60  dans 
ces  magasins,  n'ont  à  payer  au  dock  que  0  fr.  ko;  les  cafés,  les 
laines,  qui  payaient  dans  ces  mômes  magasins  2  francs  la  tonne,  ne 
payent  au  dock  que  1  franc  et  1  fr.  20. 

Aux  yeux  des  portefaix  qui,  jusqu'en  i856,  détenaient  le  mo* 
nopole  des  opérations  à  quai,  le  dock  avait  l'inconvénient  d'offrir 
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des  tarifs  moins  éievés  que  ceux  qui  avaient  été  pratiqués  avant  sa 
création,  d'apprendre  aux  négociants,  par  le  détail  de  ces  tarifs, 
ce  qu'ils  avaient  à  payer  pour  chacune  des  opérations  et  de  leur 
donner  ainsi  les  éléments  nécessaires  pour  discuter  en  parfaite 
connaissance  de  cause,  par  le  menu,  les  prix  qui  leur  étaient 
demandés. 

De  là,  les  attaques  incessantes  dont  le  dock  a  été  l'objet  de  la 
part  des  portefaix  et  des  propriétaires  ou  exploitants  des  magasins 
de  la  ville  ainsi  que  de  leurs  ouvriers. 

Msdgré  les  avantages  considérables  que  le  dock  de  la  Joliette 
procurait  au  commerce,  les  débuts  de  l'entreprise  furent  difficiles 
à  cause  des  charges  financières  énormes  dont  elle  était  grevée.  En 
1869,  six  ans  après  l'ouverture  du  dock  à  l'exploitation,  la  Com- 
pagnie n'arrivait  à  distribuer  que  1  o  francs  de  dividende  à  des  ac- 
tions de  5oo  francs;  pour  les  trois  années  1870,  1871  et  1872, 
elle  n'a  distribué  que  20  francs.  Mais  le  trafic  du  port  se  dévelop- 
pait alors  très  rapidement  et,  dès  la  fin  de  1872,  les  bassins  et 
les  quais  du  port  devenaient  insuffisants  pour  le  mouvement  qu'ils 
avaient  à  desservir. 

A  cette  époque,  le  port  s'arrêtait  au  bassin  de  la  Gare-Maritime  : 
le  bassin  National  n'était  encore  qu'ébauché,  réduit  à  son  ossature. 
Le  quai  de  rive,  la  traverse  de  la  Pinède  n'étaient  indiqués  qu'au 
moyen  de  digues  en  enrochements  :  la  grande  jetée,  avec  son  mur 
d'abri  et  son  mur  de  quai,  n'était  achevée  que  sur  262  mètres  de 
longueur  au  Nord  de  la  traverse  de  l'Abattoir;  on  trouvait  à  la 
suite  une  passe  de  200  mètres  de  largeur  et,  au  delà  de  cette 
passe ,  la  grande  jetée  se  réduisait  à  son  noyau  en  enrochements 
naturels  avec  son  revêtement  extérieur  en  blocs  artificiels.  Il  n'y 
avait  ainsi  dans  ce  bassin  que  36o  mètres  de  quais  et  ces  quais 
étaient  très  imparfaitement  abrités. 

Le  bassin  de  la  Joliette,  affecté  en  grande  partie  aux  compagnies 
postales,  était  encombré  ainsi  que  le  Port-Vieux.  En  dehors  de  ces 
deux  bassins,  il  ne  restait  à  l'usage  libre  du  public  que  le  quai  du 
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large  dans  les  bassins  d'Arenc  et  de  la  Gare-Maritime  :  car  la  tra- 
verse de  l'Abattoir  était  alors  occupée  par  la  Compagnie  des  docks, 
qui  avait  été  autorisée  temporairement  et  moyennant  le  payement 
à  l'Etat  d'une  modique  redevance,  à  y  installer  un  service  pour 
l'embarquement  des  charbons  français  et  pour  le  débarquement 
des  minerais  et  fontes  brutes;  le  long  du  quai  de  rive  du  bassin  de 
la  Gare-Maritime,  il  n'y  avait  pas  une  profondeur  d'eau  suffisante 
pour  permettre  aux  navires  d'accoster. 

Le  plus  grand  nombre  des  steamers  français  irréguliers,  tous  les 
navires  à  vapeur  étrangers,  à  l'exception  de  quelques  caboteurs  ita- 
liens et  espagnols  qui  avaient  des  places  à  la  Joliette,  étaient  obligés 
d'opérer  dans  le  dock.  Il  n'y  avait  de  place  que  dans  le  dock.  Ses 
bassins  et  ses  quais  étaient  encombrés.  La  Compagnie  concession- 
naire, maîtresse  de  la  situation ,  percevait  ses  pleins  tarifs  de  1 856, 
refusant  de  consentir  aucune  réduction  alors  même  que  des  récla- 
mations d'apparence  fort  légitime  se  produisaient. 

C'est  pour  remédier  à  cette  situation  que  l'on  considérait  comme 
fort  précaire,  que  l'État,  à  la  sollicitation  de  la  Chambre  de  com- 
merce, entreprit,  en  vertu  de  la  loi  du  5  août  187/i,  et  en  mettant 
à  profit  les  avances  que  lui  avait  offertes  la  Chambre  de  com- 
merce, les  travaux  d'achèvement  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et 
du  bassin  National. 

Ces  travaux  comprenaient  la  construction  du  môle  A  dans  le 
bassin  de  la  Gare-Maritime,  la  construction  du  quai  de  rive,  du 
quai  du  large,  ainsi  que  des  môles  et  des  traverses  dans  le  bassin 
National  :  soit  plus  de  û  kilomètres  de  quais  spacieux,  utilisables 
pour  les  opérations  d'embarquement  et  de  débarquement.  Ils  ont 
été  entrepris  dès  187 5,  et  les  nouveaux  quais  ont  été  livrés  au 
commerce  en  1881,  par  parties  successives,  au  fur  et  à  mesure  de 
leur  achèvement. 

La  Compagnie  des  docks  voyait  avec  peine  disparaître,  avec  l'éta- 
blissement des  nouveaux  quais,  le  monopole  de  fait  dentelle  avait 
joui  durant  de  nombreuses  années  :  elle  a  tenté  l'impossible  pour 


Digitized  by 


Google 


EXPLOITATION  LIBRE  DANS  LE  PORT:  225 

tâcher  d'incorporer  plus  on  moins  directement  à  sa  concession  les 
nouveaux  quais. 

EXPLOITATION  UBRB  DANS  LE  BASSIN  DE  LA  GARE-MARITIME  ET  DANS  LE  BASSIN  NATIONAL. 

Après  avoir  essayé  de  démontrer  que  la  Compagnie  des  che- 
mins de  fer  P.-L.-M.,  dont  elle  était  une  émanation,  était  seule 
en  situation  d'établir  et  d'exploiter  les  voies  ferrées  qui  étaient 
nécessaires  pour  desservir  les  nouveaux  quais,  qu'elle-même 
était  seule  capable  d'aménager  ces  quais,  de  les  outiller  et  de  les 
exploiter  convenablement,  la  Compagnie  des  docks  a  prétendu  que 
la  concession  qu'elle  avait  excluait  tout  établissement  plus  ou  moins 
analogue  au  sien  :  elle  a  été  jusqu'à  soutenir  qu'on  n'avait  pas  le 
droit  d'établir  en  dehors  d'elle,  sur  les  nouveaux  quais,  des  voies 
ferrées,  des  hangars,  des  appareils  de  débarquement  et  de  manu- 
tention sans  porter  atteinte  aux  droits  qu'elle  tenait  dé  son  acte 
de  concession,  comme  s'il  était  possible  que  l'Etat,  en  concédant  un 
dock  fermé,  strictement  limité  à  un  périmètre  déterminé  et  inva- 
riable, ait  supprimé  à  tout  jamais  la  faculté  de  l'usage  en  dehors 
du  dock,  des  outils,  des  appareils  et  des  installations  qui  sont  em- 
ployés partout  pour  l'exploitation  des  quais.  Les  difficultés  que  la 
Compagnie  suscitait  à  l'Administration  dans  l'organisation  de  l'ex- 
ploitation des  nouveaux  quais  n'étaient  pas  de  nature  à  lui  rendre 
favorable  l'opinion  publique.  Celle-ci  s'est  prononcée  de  la  façon 
la  plus  énergique  contre  toute  concession,  contre  l'organisation  de 
toute  entreprise  qui  serait  de  nature  à  restreindre  la  liberté  de 
l'usage  public  des  nouvelles  installations  maritimes.  On  a  demandé 
de  la  façon  la  plus  expresse  que  l'Etat  conservât  absolument  la  libre 
disposition  des  bassins  et  des  quais,  et,  puisqu'il  est  de  règ^e  en 
France  que  l'Etat  ne  se  charge  pas  de  créer  l'outillage  qui  est  utile 
à  l'exploitation,  on  a  pensé  qu'il  convenait  de  laisser  ce  soin  au 
commerce  même.  La  Chambre  de  commerce,  représentant  autorisé 
du  commerce,  s'est  chargée  de  munir  les  quais  des  hangars  et 
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des  appareils  les  plus  indispensables  et  d'administrer  ces  instal- 
lations. 

La  Chambre  de  commerce  avait  été  témoin  des  difficultés  de 
toutes  sortes  que  l'Etat  avait  rencontrées  lorsqu'il  avait  voulu  mo- 
difier l'affectation  de  certains  quais  sur  lesquels  il  avait  autorisé 
temporairement  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  P.-L.-M.  et  la  Com- 
pagnie des  docks  à  poser  des  voies  ferrées  :  elle  savait  combien  le 
commerce  avait  eu  à  souffrir  de  ces  difficultés.  Elle  ne  doutait  pas 
que  le  même  écueil  se  rencontrerait  tant  que  l'Etat,  auquel  incombe 
le  soin  de  régler  l'affectation  des  quais,  ne  serait  pas  absolument 
maître  de  l'organisation  des  voies  ferrées  de  façon  à  pouvoir  la 
compléter  ou  la  modifier  suivant  les  besoins.  Elle  a  demandé  que 
les  voies  ferrées  destinées  à  desservir  les  nouveaux  quais  fussent 
posées  par  l'Etat  et  demeurassent  sa  propriété  et,  pour  témoigner  de 
l'intérêt  qu'elle  attachait  à  ce  que  cette  condition  fût  exactement 
remplie,  elle  a  donné  à  l'Etat  l'argent  qui  était  nécessaire  :  elle  se 
l'est  procuré  par  le  moyen  d'un  emprunt;  les  frais  d'intérêts  et 
d'amortissement  de  cet  emprunt  devant  être  couverts  par  les  pro- 
duits d'une  taxe  de  péage  perçue  sur  chaque  tonne  qui  emprunte 
les  voies  :  crLe  travail  libre  sur  les  quais  libres  t^  telle  est  la  devise 
au  nom  de  laquelle  a  été  conçue  l'organisation  de  l'exploitation  sur 
les  nouveaux  quais,  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  dans  le 
bassin  National. 

Organisation  de  reooploitalion  libre.  —  Concessions  (Toutillage  à  la 
Chambre  de  commerce.  —  Les  surfaces  d'eau  et  les  quais  sont  à 
l'usage  libre  du  public  sous  la  seule  condition  d'observer  les  règle- 
ments de  police  du  port.  La  Chambre  de  commerce  a  été  autorisée 
à  établir  sur  les  quais  de  ces  bassins  l'outillage  le  plus  générale- 
ment utile  aux  diverses  opérations  qui  s'j  effectuent  :  des  hangars 
pour  abriter  les  marchandises  et  les  ouvriers  pendant  les  opérations 
de  reconnaissance  et  de  livraison,  au  débarquement  ou  à  l'embar- 
quement ;  des  appareils  mécaniques  mus  par  l'eau  sous  pression  pour 
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ie  chargement  et  le  déchargement  des  navires,  pour  la  manuten- 
tion des  marchandises  sur  les  quais* 

Ces  concessions  sont  accordées  à  la  Chamhre  de  commerce 
moyennant  le  payement  d'une  redevance  annuelle  nominale  de 
1  franc  pour  chaque  hangar  et  de  i  franc  pour  l'installation  hydrau- 
lique. A  l'expiration  de  ces  concessions,  les  hangars  et  l'outillage 
feront  retour  à  l'Etat. 

La  Chambre  paye  pour  les  hangars  les  mêmes  impositions  qu'un 
particulier. 

Les  voies  ferrées  des  quais  ont  été  posées  par  l'Etat  :  elles  sont 
exploitées  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M. 

Les  concessions  données  à  la  Chamhre  de  commerce  sont  limi- 
tées à  l'administration  de  l'outillage  qu'elle  a  été  autorisée  à  étabHr. 
La  Chambre  n'intervient  pas  dans  les  opérations  d'embarquement, 
de  débarquement  ou  de  manutention  des  marchandises  qui  s'effec- 
tuent sous  les  hangars,  alors  même  qu'on  emploie  pour  (îes  opéra- 
lions  les  appareils  qu'elle  a  installés  et  qu'elle  fait  fonctionner.  La 
Chambre  met  ces  appareils  à  la  disposition  du  public,  prêts  à  fonc- 
tionner, avec  le  personnel  nécessaire  pour  la  conduite  des  appareils, 
moyennant  un  prix  de  location. 

Les  hangars  sont  exclusivement  affectés  à  abriter  la  marchandise 
immédiatement  avant  son  embarquement  ou  après  son  débarque- 
ment. 

Les  quais  couverts  par  des  hangars  restent  soumis  au  même  ré- 
gime que  les  quais  découverts,  au  régime  légal  de  la  grande 
voirie;  la  police  est  exercée  par  les  officiers  et  maîtres  de  port  sans 
aucune  délégation  au  concessionnaire.  Les  marchandises  qui  sont 
déchargées  sous  les  hangars  payent  une  taxe  d'usage,  qui  est  fixée 
par  tonne.  Le  payement  de  cette  taxe  ne  donne  pas  au  public  le 
droit  de  laisser  stationner  les  marchandises  sous  les  hangars,  ou  les 
navires  devant  les  quais  où  sont  étabhs  les  hangars,  au  delà  des 
délais  fixés,  soit  par  les  règlements  généraux  de  police  du  port,  soit 
par  les  règlements  particuhers  spécialement  édictés  pour  l'usage 
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des  hangars.  Dans  le  cas  où  ces  délais  seraient  dépassés,  les  offi- 
ciers de  port  peuvent  prendre  les  mesures  prévues  par  les  règle- 
ments généraux  de  police  du  port  et,  en  particulier,  dresser 
procès-verbal  et  enlever  d'office  la  marchandise.  Le  concessionnaire 
n  a  pas  le  droit  d'enlever  la  marchandise  d'office. 

Le  public  doit  pouvoir  circuler  libremerxt  sous  les  hangars  pen- 
dant le  jour,  le  concessionnaire  n'a  pas  le  droit  de  s'y  opposer; 
pendant  la  nuit  seulement,  les  hangars  peuvent  être  fermés  par 
mesure  de  sécurité. 

Le  concessionnaire  est  tenu  d'éclairer  les  hangars  pendant  la 
nuit.  Mais  la  garde  et  la  conservation  des  marchandises  ne  sont 
pas  à  sa  charge  et  aucune  responsabilité  ne  pèse  sur  lui  pour  le 
dommage  ou  la  perte  qui  ne  résulte  pas  de  son  fait  ni  de  celui  de 
ses  agents. 

Le  rôle  de  la  Gliambre  de  commerce  se  réduit  ainsi  à  construire 
les  hangars,  à  les  entretenir,  à  les  éclairer  pendant  la  nuit,  à 
veiller  à  ce  qu'on  n'y  cause  pas  de  dégradation ,  et  à  percevoir  une 
taxe  d'usage  sur  les  marchandises  pour  lesquelles  on  se  sert  de  ces 
installations. 

Il  n'est  pas  plus  étendu,  ni  moins  simple  en  ce  qui  concerne 
l'outillage  hydrauhque. 

Le  concessionnaire  de  l'outillage  hydraulique  n'est  investi 
d'aucun  droit  d'intervention  dans  le  placement  des  navires  aux 
quais  outillés  par  lui,  dans  le  déplacement  de  ces  navires,  dans  la 
police  de  la  grande  voirie,  dans  celle  de  la  circulation  ou  de  l'usage 
des  quais. 

Il  doit  se  conformer  aux  arrêtés  que  prend  le  Préfet,  après  l'avoir 
entendu,  pour  réglementer  dans  l'intérêt  de  la  sécurité  publique, 
du  bon  ordre  dans  l'exploitation  du  port,  et  du  bon  emploi  des  ou- 
vrages de  l'Etat,  le  stationnement,  les  mouvements  et  le  fonction- 
nement des  appareils. 

La  concession  accordée  ne  fait  pas  obstacle  à  ce  que  les  négo- 
ciants, les  industriels  emploient,  pour  leurs  opérations,  sur  les 
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quais  où  les  appareils  concédés  sont  installés,  tels  appareils,  ma- 
chines, outils  qu'ils  jugent  convenables  et  dont  les  règlements  du 
port  autonsent  i  usage. 

Le  concessionnaire  a  l'obligation  stricte  de  déplacer  ses  engins 
loués  ou  non  toutes  les  fois  qu'il  en  est  requis,  soit  par  les  officiers 
de  port  pour  les  besoins  de  l'exploitation  du  port,  soit  par  les  ingé- 
nieurs du  port  pour  les  réparations  à  exécuter  aux  ouvrages  de 
l'État. 

Il  donne  ses  appareils  en  location  au  public,  à  tous  ceux  qui  en 
font  la  demande,  moyennant  un  prix  qui  est  fixé  à  l'heure  ou  à  la 
journée,  avec  la  force  motrice  et  les  mécaniciens  nécessaires  pour 
faire  fonctionner  les  appareils.  Ainsi,  dans  le  cas  des  grues  hydrau- 
liques mobiles,  il  amène  la  grue  sur  le  point  où  elle  est  demandée; 
il  la  met  en  position  de  travailler,  fournit  le  conducteur  de  la  grue 
et  c'est  tout.  Le  conducteur  fait  fonctionner  l'appareil  d'après  les 
ordres  du  locataire.  Mais  le  concessionnaire  ne  fournit  aucune  chaîne 
ou  apparaux  d'élingage  et  n'intervient  en  rien  dans  4es  opérations 
d'élingage  et  de  manutention. 

En  ce  qui  concerne  les  voies  ferrées,  le  rôle  de  la  Chambre 
de  commerce  est  encore  beaucoup  plus  simple  :  c'est  celui  d'un 
banquier  qui  fournit  à  l'Etat  les  sommes  qui  sont  nécessaires 
pour  solder  les  dépenses  d'établissement,  et  qui  perçoit  les  res- 
sources nécessaires  sous  la  forme  d'une  taxe  de  péage  qui  frappe 
toute  marchandise  pour  le  transport  de  laquelle  on  emprunte  les 
voies  ferrées. 

Indépendamment  des  hangars,  des  appareils  de  manutention 
et  des  voies  ferrées,  la  Chambre  de  commerce  a  été  autorisée  à  se 
charger  de  certains  services  accessoires  utiles  à  l'exploitation  des 
quais. 

C'est  ainsi  qu'elle  a  installé  l'éclairage  nécessaire  pour  les  opé- 
rations de  nuit  sur  les  quais  munis  de  hangars  et  des  conduites 
pour  la  fourniture  de  l'eau  aux  navires  sur  les  quais  dont  l'outil- 
lage public  lui  a  été  concédé.  Elle  fournit  l'éclairage  qui  lui  est 
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demandé  moyennant  un  prix  flxé  à  l'heure  d'éclairage,  elle  livre 
les  quantités  d'eau  aux  navires  qui  en  font  la  demande,  à  un  prix 
fixé  au  mètre  cube. 

Le  personnel  organisé  par  la  Chambre  de  commerce  pour  le 
service  de  sa  concession  d'outillage  comprend  : 

Un  directeur  de  l'outillage,  avec  deux  employés  de  bureaux; 

Un  chef  gardien  pour  chaque  groupe  de  deux  hangars,  avec 
un  gardien  de  jour  et  un  gardien  de  nuit; 

Un  chef  du  service  technique  de  l'outillage; 

Un  sous-chef; 

Des  mécaniciens  et  chauffeurs  pour  la  conduite  des  machines 
de  l'usine  centrale  d'eau  sous  pression; 

Des  conducteurs  de  grues. 

La  composition  fort  restreinte  de  ce  personnel  montre  bien  que 
le  rôle  de  la  Chambre  de  commerce  se  borne  à  administrer  sa  con- 
cession, sans  intervenir  dans  les  opérations  à  quai,  sans  faire  acte 
d'exploitation. 

Actes  administratifs  des  concessions  accordées  à  la  Chambre  de  com- 
merce. —  Les  concessions  de  la  Chambre  de  commerce  ont  été 
données  par  une  série  de  décrets  rendus,  après  enquête,  sur  avis 
du  Conseil  d'Etat. 

Hangars  et  outillage  : 

Le  premier  décret  date  du  27  janvier  1866.  La  Chambre  de 
commerce  est  autorisée  à  conserver  trois  grues  à  bras  qu'elle  avait 
obtenu  la  permission  d'établir  sur  les  quais  du  Port -Vieux  et  à 
continuer  de  les  exploiter  aux  conditions  fixées  par  ledit  décret. 

Décret  du  7  juillet  1881.  —  La  Chambre  de  commerce  est  au- 
torisée à  établir  des  hangars  publics  sur  les  quais  du  bassin  de  la 
Gare-Maritime  et  du  bassin  National;  les  conditions  de  cette  con- 
cession font  l'objet  d'un  cahier  des  charges  annexé  au  décret. 

Dans  la  pensée  première  de  la  Chambre ,  ces  hangars  devaient 
consister  en  de  simples  abris  constitués  par  une  toiture  portée  par 
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des  poteaux  ou  par  des  colonnes.  A  la  suite  d'une  étude  très  at- 
tentive des  installations  du  même  genre  existant  dans  les  divers 
ports  de  France  et  de  l'étranger,  elle  a  été  conduite  à  modifler 
ses  premiers  projets;  elle  a  reconnu  l'utilité  de  clôturer  les  han- 
gars par  des  murs  et  d'adopter  dans  leur  construction  des  dispo- 
sitions plus  confortables.  Les  dépenses  qu'elle  avait  prévues  n'étaient 
plus  suffisantes.  Elle  a  demandé  que  la  durée  de  sa  concession  fût 
augmentée. 

Un  décret  du  i*'  juin  1 882  a  élevé  de  20  ans  à  36  ans  la  durée 
de  la  concession. 

Un  décret  du  20  juin  de  la  même  année  a  autorisé  la  Chambre 
de  commerce  à  contracter,  pour  les  hangars,  un  emprunt  de 
2,700,000  francs. 

Un  décret  du  6  juillet  i883  lui  a  concédé  l'autorisation  d'éta- 
blir et  d'administrer  un  outillage  hydraulique  pour  le  chargement 
et  le  déchargement  des  marchandises  sur  les  quais  de  rive  et  les 
môles  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  aux 
conditions  d'un  cahier  des  charges  y  annexé. 

Un  décret  du  27  juillet  1 883 ,  autorise  la  Chambre  de  commerce 
à  contracter  un  emprunt  de  2,3oo,ooo  francs  pour  cet  objet. 

Un  décret  du  18  novembre  i885,  l'autorise  à  installer  sous  les 
hangars  et  autour  de  ces  constructions  des  lanternes  à  gaz  à  becs 
intensifs  et  à  percevoir  une  taxe  pour  l'éclairage  au  moyen  de  ces 
lanternes. 

Un  décret  du  19  août  1891,  proroge  les  concessions  de  hangars 
et  d'outillage  jusqu'au  3i  janvier  1963,  et  autorise  l'unification 
et  la  conversion  des  emprunts  contractés. 

Enfin,  un  décret  de  1896,  unifie  les  diverses  concessions  faites 
à  la  Chambre  de  commerce  aux  conditions  d'un  cahier  des  charges 
unique,  conforme  au  type  adopté  pour  tous  les  ports  maritimes  de 
France. 

Voilà  les  actes  constitutifs  des  concessions  des  hangars  et  de  l'ou- 
tillage. Des  arrêtés  préfectoraux,  des  décisions  ministérielles  soijt 
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intervenus  pour  l'exercice  de  ces  concessions,  en  exécution  des 
cahiers  des  charges;  ainsi  un  arrêté  préfectoral  du  i*'  février  i884 
a  autorisé  la  Chamhre  de  commerce  à  mettre  à  la  disposition  du 
public  des  clôtures  mobiles  moyennant  un  prix  de  location  fixé  par 
jour  et  par  mètre  courant  de  barrières. 

Un  autre  arrêté  du  i3  octobre  i883  a  fixé  à  12  jours  le  délai 
de  séjour  des  marchandises  sous  les  hangars. 

Une  décision  ministérielle  du  lû  octobre  i885  a  fixé  à  0  fr.  5o 
par  tonne  de  1,000  kilogrammes  la  taxe  d'usage  des  hangars,  qui 
avait  été  établie  d'abord  par  le  cahier  des  charges  de  1881  au 
tonneau  d'affrètement,  les  marchandises  étant  classées  en  trois  séries. 

Un  arrêté  préfectoral  du  a 8  décembre  1896  a  réduit  le  délai  de 
séjour  des  marchandises  sous  les  hangars  à  8, 10  et  1 2  jours,  sui- 
vant l'importance  de  la  cargaison. 

Enfin,  une  décision  ministérielle  du  10  janvier  1896  a  autorisé 
l'établissement  de  prises  d'eau  pour  l'approvisionnement  des  na- 
vires et  la  perception  d'un  prix  de  fourniture. 

En  ce  qui  concerne  les  voies  ferrées,  les  actes  administratifs  in- 
tervenus sont  moins  nombreux  et  plus  simples. 

Un  décret  du  5  août  i885  a  déclaré  d'utilité  publique  les  voies 
ferrées  destinées  à  desservir  les  quais  du  bassin  de  la  Gare-Mari- 
time et  du  bassin  National,  a  accepté  l'engagement  de  la  Chambre 
de  commerce  de  fournir  à  l'Etat  les  sommes  nécessaires  pour  l'éta- 
blissement de  ces  voies  et  a  approuvé  la  convention  du  29  mai  1 885 
passée  entre  le  Ministre  des  travaux  publics  et  la  Compagnie  des 
chemins  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée  pour  l'exploitation  de  ces 
voies. 

Un  décret  du  2  2  du  même  mois  a  autorisé  la  Chambre  de  com- 
merce à  contracter  un  emprunt  de  2,760,000  francs  pour  lui  per- 
mettre de  s'acquitter  de  l'engagement  contracté  par  elle. 

On  cite,  pour  mémoire,  un  décret  du  20  août  189/i,  relatif  à 
l'amortissement  de  fractions  de  cet  emprunt  qui  n'avaient  pas  été 
réalisées. 
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Deux  décisions  ministérielies  des  20  août  et  1 1  novembre  1892 
ont  homologué  des  tarifs  inférieurs  aux  tarifs  maxima  autorisés  par 
la  convention  d'exploitation.  Cette  convention  n  avait  qu'une  durée 
de  cinq  ans;  elle  devait  expirer  le  28  février  1898  :  elle  a  été  con- 
tinuée depuis  par  tacite  réconduction  et  elle  a  été  dénoncée  en 
mai  1897  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer.  Une  nouvelle  con- 
vention est  en  préparation  et  doit  s'appliquer  non  seulement  aux 
voies  ferrées  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National 
mais  encore  à  celles  des  quais  d'Arenc,  du  Lazaret  et  de  la  Joliette 
qui  ont  été  posées  et  qui  sont  exploitées  en  vertu  d'autorisations  de 
voirie  :  ces  voies  ont  été  posées  en  1869  par  la  Compagnie  des  che- 
mins de  fer  qui  les  a  rétrocédées,  en  186 3,  à  la  Compagnie  des 
docks  et  celle-ci  les  exploite  depuis  cette  époque. 

La  révocation  de  ces  permissions  de  voirie  est  chose  décidée. 

Les  voies  seront  construites  par  l'État  au  moyen  des  fonds  fournis 
par  la  Chambre  de  commerce  et  exploitées  par  la  Compagnie  des 
chemins  de  fer,  exactement  dans  les  mêmes  conditions  que  celles 
des  bassins  situés  au  Nord  du  dock;  toutes  les  voies  ferrées  des  quais 
à  l'usage  libre  du  public  seront  ainsi  soumises  au  même  régime. 

Les  comptes  et  les  budgets  relatifs  aux  hangars  et  ceux  de  l'ou- 
tillage hydraulique  sont  réunis,  de  façon  à  former  un  seul  compte 
et  un  seul  budget  qui  comprennent  toutes  les  recettes  et  dépenses 
faites  par  la  Chambre  de  commerce  à  l'occasion  des  services  pu- 
blics entretenus  ou  subventionnés  par  elle  avec  approbation  de 
l'autorité  compétente ,  dans  l'intérêt  de  l'exploitation  du  port. 

L'ensemble  des  opérations  entreprises  par  la  Chambre  de  com- 
merce et  se  rapportant  aux  hangars,  à  l'outillage  hydraulique,  aux 
services  publics  et  aux  voies  ferrées  se  soldait  annuellement,  à 
l'origine ,  par  un  déficit  assez  considérable.  Un  décret  du  5  mars  1 89/i 
a  établi  un  droit  de  tonnage  de  six  centimes  (0  fr.  06)  par  ton- 
neau de  jauge  sur  tous  les  navires  français  et  étrangers  entrant 
chargés  ou  venant  prendre  charge,  et  concédé  la  perception  de  ce 
droit  à  la  Chambre  de  commerce  pour,  le  produit,  en  être  exclusi- 
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vement  affecté ,  concurremment  avec  les  ressources  provenant  de 
l'administration  des  hangars,  de  l'outillage  hydraulique,  des  ser- 
vices publics  et  des  voies  ferrées  du  port,  au  payement  des  annuités 
des  emprunts  contractés  par  la  Chambre  de  commerce  en  vue  de 
l'établissement  de  ces  services.  Ce  droit  n'est  perçu  que  trois  fois 
au  plus  dans  une  année  sur  le  même  navire  ;  les  bâtiments  de  l'Etat 
ou  employés  à  son  service,  les  remorqueurs,  les  bateaux  de  pêche, 
les  bateaux  naviguant  au  bornage  et  au  cabotage  national  (Algérie 
non  comprise)  en  sont  exempts. 

Sur  l'ensemble  des  recettes  produites  par  les  hangars,  par  l'ou- 
tillage hydraulique,  par  les  services  publics,  par  les  voies  ferrées  et 
par  le  droit  de  tonnage,  on  prélève  les  sommes  nécessaires  pour 
solder  les  dépenses  de  fonctionnement  et  d'administration,  ainsi 
qu«  les  annuités  des  emprunts;  le  surplus  sert  à  constituer  un  fond 
de  réserve  destiné  à  mettre  la  Chambre  de  commerce  en  mesure 
de  satisfaire  à  ses  obligations,  de  supporter  les  responsabilités  qui 
lui  incombent  et  de  perfectionner  l'outillage. 

Les  ouvrages  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  Na- 
tional sur  lesquels  a  été  organisée  l'exploitation  libre  telle  qu'elle 
vient  d'être  d,éfinie  ont  été  terminés  aux  époques  suivantes  : 

Môle  D  et  quai  de  rive  entre  les  môles  C  et  D  ; 
quai  du  large  au  Nord  de  la  traverse  de 
TAbattoir,  sur  s5o  mètres  delongueur.     Décembre  1879. 

Môle  A;  quai  Nord  de  la  traverse  de  l'Abat- 
toir, branche  de  TEst ,  jusqu'à  la  hau- 
teur de  la  tête  du  môle  B;  quai  de  rive, 
entre  le  môle  D  et  la  traverse  de  la 
Pinède Mai  1880. 

Quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Pinède  et 
quai  Ouest;  quai  du  large  du  bassin  Na- 
tional, deuxième  partie;  branche  occi- 
dentale de  la  traverse  de  la  Pinède. . .  .     Mai  1880. 

Môles  B  et  G;  partie  du  quai  Nord  de  la 
traverse  de  l'Abattoir  en  face  du  môle  B 


Digitized  by 


Google 


EXPLOITATION  LIBRE  DANS  LE  PORT.  235 

et  quai  de  rive  entre  cette  traverse,  le 

môie  B  et  ie  môle  C Mars  i883. 

Quai  Nord  de  la  traverse  de  la  Pinède  et 

quai  du  large  de  Tavant-port Décembre  1889. 

Le  pont  de  l'Abattoir  a  été  livré  à  la  circu- 
lation       le  2  septembre  i884. 

Les  hangars  des  môles  A  et  C  et  de  la  traverse  de  l'Abattoir  ont 
été  livrés  à  l'usage  du  commerce  aux  dates  suivantes  : 

MAI    A  (  Hangar  du  quai  Sud 8  octobre  i883. 

I  Hangar  du  quai  Nord. . . .      11  novembre  i883. 

Hangar  du  quai  Sud 9  mai  188&. 

'  Hangar  du  quai  Nord. ...  7  juin  i884. 

Hangar  du  quai  Nord. ...  27  octobre  i884. 

Hangar  du  quai  Sud Novembre  1889. 


Môle  C  . . . 

Traverse 
de  l'Abattoir 


La  Compagnie  des  docks  occupait,  en  vertu  d'une  autorisation 
de  voirie,  ie  quai  Sud  de  la  traverse  de  l'Abattoir  pour  y  faire  le 
service  de  l'embarquement  des  charbons  français  et  du  débarque- 
ment des  minerais  de  fer  et  fontes  brutes.  Cette  autorisation  lui  a 
été  maintenue  jusqu'en  1888,  époque  à  laquelle  les  voies  ferrées 
étant  posées  sur  les  quais,  ie  service  libre  de  ces  opérations  a  pu 
être  effectué  sur  le  quai  de  rive  au  Nord  du  môle  D  et  sur  la  tra- 
verse de  la  Pinède.  C'est  ce  qui  explique  comment  le  hangar  du 
quai  Sud  de  la  traverse  de  l'Abattoir  n'a  été  construit  qu'en  1889. 

L'outillage  hydraulique  des  quais  du  bassin  de  la  Gare-Maritime 
et  du  bassin  Nationai  a  été  mis  en  service  le  i3  juillet  1 887,  sauf 
la  grande  bigue  de  1  20  tonnes  qui  n'a  été  livrée  que  dans  les  pre- 
miers jours  du  mois  de  septembre  suivant. 

Les  voies  ferrées  ont  été  mises  en  exploitation  par  parties,  au 
fur  et  à  mesure  de  leur  établissement;  la  première  partie,  com- 
prenant toutes  les  voies  situées  au  Nord  de  la  passe  des  bassins  de 
radoub  a  été  livrée  le  28  février  1888.  L'exploitation  n'a  pu  s'ap- 
pliquer à  la  totalité  du  réseau  qu'à  la  fin  de  1889,  après  l'achè- 
vement du  hangar  Sud  de  la  traverse  de  l'Abattoir» 
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Commencement  de  rexploitation  libre.  Conséquences  de  îorganisation 
de  cette  exploitation.  —  Le  public  a  été  admis  à  se  servir  des  quais 
aussitôt  après  ieur  achèvement.  Quand  une  longueur  de  quai  était 
terminée  et  qu'il  était  possible  d'y  faire  des  opérations  d'embar- 
quement et  de  débarquement  sans  entraver  l'achèvement  des  tra- 
vaux qui  s'exécutaient  dans  le  voisinage ,  on  autorisait  ces  opéra- 
tions. 

Dès  1 880 ,  on  a  commencé  à  faire  des  débarquements  de  céréales 
sur  les  262  mètres  de  quai  du  large  situés  au  Nord  de  la  traverse 
de  l'Abattoir  et  dont  la  construction  remontait  à  1866;  les  opéra- 
tions se  sont  étendues  peu  à  peu  sur  les  autres  quais. 

En  1882 ,  on  comptait  déjà  dans  le  bassin  National  un  trafic  de 
5o5,ooo  tonnes  de  marchandises;  en  i883,  année  de  l'ouverture 
des  premiers  hangars,  769,000  tonnes.  De  188/i  à  1889,  période 
de  construction  des  hangars,  de  l'outillage  et  des  voies  ferrées, 
le  mouvement  des  marchandises  passe  de  760,000  tonnes  à 
900,000  tonnes.  En  1896,  il  atteint  1,28/1,000  tonnes. 

On  a  reconnu  bien  vite  que  sur  les  nouveaux  quais,  qui  sont  très 
spacieux,  bien  aménagés  et  convenablement  outillés,  on  pouvait, 
dans  beaucoup  de  cas,  effectuer  les  opérations  des  marchandises  à 
des  prix  notablement  inférieurs  à  ceux  que  l'on  payait  dans  le  dock, 
avec  une  rapidité  non  moins  grande,  avec  non  moins  de  facilité. 

Le  débarquement  des  céréales  et  la  livraison,  non  comprise  la 
prise  en  cale,  se  traitaient  sur  les  quais  libres  d'abord,  à  4  fr.  80 
la  tonne  :  c'était  o  fr.  20  de  moins  que  dans  le  dock. 

En  188 5,  les  mêmes  opérations  se  faisaient  à  û  fr.  5o.  La  Com- 
pagnie des  docks,  pour  ramener  à  elle  la  clientèle  qui  lui  échappait 
et  pour  retenir  celle  qui  lui  restait,  a  été  obligée  d'abaisser  ses 
tarifs  :  à  chaque  réduction  qu'elle  consentait,  les  entrepreneurs 
de  débarquement  des  quais  libres  abaissaient  leurs  prix,  de  telle 
sorte  que,  pendant  quatre  ou  cinq  années,  par  suite  de  la  concur- 
rence qui  s'était  établie  entre  le  dock  et  les  entrepreneurs  des  quais 
libres,  les  réductions  de  prix  ont  succédé  aux  réductions  en  même 
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temps  que  l'on  augmentait  les  facilités  données  aux  négociants  pour 
leurs  opérations. 

Dès  le  mois  d'avril  i883,  la  Compagnie  des  docks  consentait 
des  réductions  sur  la  mise  en  sacs  :  en  janvier  i885,  diminution 
sur  les  prix  du  tarif  spécial  n°  4;  en  juillet  1887,  abaissement 
dans  une  proportion  qui  atteint  et  dépasse  même  5o  p.  100,  de 
plusieurs  centaines  de  prix  du  tarif  général.  En  mai  1887,  création 
de  divers  tarifs  spéciaux  à  certaines  marchandises,  lesquels  com- 
portaient déjà,  au  moment  où  ils  ont  été  mis  en  application  pour 
la  première  fois,  des  prix  notablement  inférieurs  à  ceux  du  cahier 
des  charges  et  dont  la  plupart  ont  été  ensuite  l'objet  de  nouvelles 
réductions,  savoir  :  tarif  spécial  n**  lû  pour  les  graines  oléagi- 
neuses, créé  en  avril  i885  et  dont  les  prix  ont  été  réduits  en  juin 
i885,  puis  en  juillet  1887;  tarif  spécial  n°  i5  pour  les  raisins 
secs  destinés  aux  boissons  et  aux  distilleries,  créé  en  décembre 
i885,  abaissé  en  juillet  1887,  puis  en  décembre  1888;  tarif  spécial 
n*^  1 3  relatif  aux  marchandises  expédiées  par  chemins  de  fer,  créé 
en  avril  1 885  et  suivi  bientôt  du  tarif  spécial  n^  i3  61s  concernant 
les  marchandises  réexpédiées  par  mer;  tarif  spécial  n°  5  pour  les 
céréales,  créé  en  octobre  1887,  consacrant  des  réductions  consi- 
dérables dont  la  plupart  étaient  déjà  appliquées  depuis  le  mois  de 
mai  1887;  tarif  spécial  n^  16,  applicable  à  la  sortie  des  magasins 
des  céréales,  créé  en  juillet  1888;  tarifs  spéciaux  n~  1 7  et  18,  re- 
latifs aux  opérations  des  charbons  et  des  minerais,  et  mis  en  vi- 
gueur, le  premier  en  1888,  le  second  en  1889. 

Les  réductions  de  tarifs  étaient  importantes.  Pour  les  céréales, 
par  exemple,  qui  constituent  le  principal  aliment  du  trafic  du 
dock,  car  leur  tonnage  représente  environ  60  p.  100  du  trafic 
total  de  la  concession,  la  Compagnie  était  autorisée  à  percevoir 
pour  les  opérations  effectuées  au  tarif  général,  débarquement, 
mise  en  sacs  et  reconnaissance  avec  égalisage  des  sacs,  3  francs  par 
tonne  :  elle  a  réduit  cette  perception  à  a  fr.  10,  soit  un  abaisse- 
ment de  0  fr.  90  qui  représente  3op.  100.  Les  mêmes  opérations 
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pour  les  orges  étaient  taxées  3  fr.  5o,  pour  les  avoines  3  fr.  80  : 
les  tarifs  ont  été  ramenés  à  2  fr.  1 0  et  2  fr.  ûo;  soit  une  réduction 
de  4 0  p.  1 00  pour  les  orges  et  de  37  p.  100  pour  les  avoines. 

Pour  les  blés  débarqués  aux  conditions  du  tarif  spécial  n^  û, 
c'est-à-dire  :  débarquement  accéléré  avec  séjour  gratuit  sous  les 
hangars  pendant  5  jours  après  le  déchargement  du  navire,  le 
débarquement,  la  mise  en  sacs,  la  reconnaissance  et  l'égalisage  des 
sacs  se  payaient  4  fr.  5o  par  tonne;  ce  prix  a  été  ramené  à  3  fr.  70, 
soit  une  réduction  de  18  p.  100. 

Les  mêmes  opérations  sur  les  orges  et  les  avoines  taxées  5  francs 
et  5  fr.  3o  n'ont  plus  été  tarifées  que  3  fr.  85  et  4  fr.  55,  soit 
2  3  p.  100  et  lû  p.  100  de  moins.  Pour  la  sortie  des  blés  des 
magasins  :  le  prix  de  la  mise  en  sacs,  de  la  reconnaissance  avec 
égalisage  des  sacs,  de  la  sortie,  qui  était  de  2  fr.  90  par  tonne 
pour  les  blés  en  sacs  et  de  2  fr.  5o  pour  les  blés  en  grenier,  a 
été  réduit  respectivement  à  2  fr.  ûo  et  2  fr.  o5;  soit  un  abaisse- 
ment de  17  p.  100  dans  le  premier  cas  et  de  18  p.  100  dans 
le  second. 

Pour  les  graines  oléagineuses,  qui  entrent  pour  i5  à  20  p.  100 
dans  le  trafic  du  dock,  les  réductions  de  tarifs  n'ont  pas  été  moins 
considérables.  Ainsi  pour  les  graines  de  sésame,  de  colza,  de  lin, 
de  ravison  et  les  arachides  décortiquées  arrivant  en  sacs  et  livrées 
dans  les  sacs  des  réceptionnaires  après  séjour  sur  quai,  le  débar- 
quement, le  dépochage,  la  mise  en  sacs,  la  reconnaissance  et  le 
pesage,  toutes  ces  opérations  tarifées  ensemble  /i  fr.  80,  ne  sont 
plus  payées,  au  tarif  spécial  n°  i/i,  que  3  fr.  2  5  par  tonne,  soit 
32  p.  100  de  moins.  Si  les  mômes  graines  étaient  livrées  dans  les 
sacs  d'origine,  il  était  perçu  3  fr.  5o  par  tonne;  le  tarif  nouveau 
n'est  que  2  francs,  d'où  une  diminution  de  Û3p.  100.  Des  réduo- 
tions  comparables  étaient  faites  sur  les  prix  de  la  mise  en  magasin 
et  de  la  sortie  des  magasins. 

Le  tarif  de  l'embarquement  des  houilles  arrivant  par  chemin 
de  fer  et  embarquées  était  abaissé  de  j  fr.  4o  par  tonne  h  1  franc. 
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A  la  faveur  du  monopole  de  fait  dont  elle  avait  joui  tant  que  le 
bassin  de  la  Gare-Maritime  et  le  bassin  National  n'étaient  pas  ter- 
minés, la  Compagnie  des  docks  avait  perçu  ses  pleins  tarifs  ma- 
xima,  malgré  la  baisse  considérable  qui  s'était  produite  depuis 
l'époque  à  laquelle  remontait  sa  concession,  dans  les  frais  de  trans- 
port, dans  les  frais  de  manutention  et  dans  les  prix  de  toutes 
choses.  Une  fois  ces  bassins  en  exploitation ,  la  Compagnie  a  dû 
consentir,  dans  l'espace  de  quatre  ou  cinq  ans,  des  abaissements 
de  tarifs  égaux  à  ceux  qu'elle  aurait  consentis  dans  la  période  de 
vingt-cinq  ans,  écoulée  depuis  l'origine  de  la  concession.  La  Com- 
pagnie calcule,  qu'à  partir  de  188 3,  le  produit  net  annuel  moyen 
du  dock  par  tonne  des  marchandises  manutentionnées,  obtenu  en 
divisant  le  chiffre  qui  exprime  la  recette  totale  diminuée  des  frais 
d'exploitation  par  le  chiffre  du  tonnage  total  passé  par  la  conces- 
sion, s'était  abaissée  de  1  fr.  717  en  i883  à  1  fr.  33 1  en  1892, 
soit  une  diminution  de  â2,5  p.  100. 

Chaque  réduction  que  consentait  la  Compagnie  des  docks  cor- 
respondait à  une  baisse  sur  les  prix  payés  pour  les  opérations  simi- 
laires effectuées  sur  les  quais  libres. 

En  i885,  l'embarquement  et  le  débarquement  des  marchan- 
dises générales  sur  les  quais  libres  se  payaient  2  francs  et  1  fr.  78 
la  tonne  :  trois  ans  plus  tard,  ils  n'étaient  plus  payés  que 
1  fr.  75  et  1  fr.  5o  la  tonne.  Les  mêmes  opérations  effectuées  par 
le  moyen  d'allèges  se  font  à  des  prix  qui  varient  entre  2  francs 
et  2  fr.  3o,  toute  fourniture  de  matériel  comprise,  suivant  la 
distance  et  les  conditions  du  gabarrage.  Entre  les  deux  modes 
d'opérer,  le  navire  accosté  à  quai  et  le  navire  placé  perpendicu- 
lairement au  quai,  la  différence  de  prix  n'est  plus  que  de  o  fr.  5o  à 
o  fr.  60. 

L'établissement  du  dock  avait  eu  pour  effet  de  faciliter  les 
opérations  sur  les  marchandises,  de  les  rendre  plus  rapides  et  d'en 
diminuer  le  coût.  La  création  de  nouveaux  bassins,  aux  quais  spa- 
cieux, bien  aménagés  et  convenablement  outillés,  l'organisation 
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de  l'exploitation  libre,  ont  contribué  à  développer  ces  avantages 
dans  de  très  larges  proportions.  Pour  arriver  à  soutenir  la  lutte 
avec  succès,  la  Compagnie  des  docks  a  dû  perfectionner,  déve- 
lopper ses  installations  et  son  outillage  et  modifier  ses  procédés  de 
travail.  Elle  a  construit  de  nouveaux  hangars,  de  nouveaux  maga- 
sins, installé  des  grues  hydrauliques  mobiles  sur  ses  quais,  adopté 
pour  le  débarquement  des  céréales  des  élévateurs  avec  toiles  sans 
fin  pour  le  transport  jusqu'aux  magasins  ou  au  lieu  de  dépôt; 
elle  a  modifié,  agrandi  quelques-unes  de  ses  installations,  établi 
de  nouvelles  voies  ferrées.  Des  progrès  considérables  ont  été 
réalisés. 

Avant  l'introduction  des  navires  à  vapeur,  les  débarquements 
s'effectuaient  avec  une  extrême  lenteur  :  on  ne  débarquait  pas 
plus  de  5o  tonnes  par  jour.  Il  existe  un  règlement  qui  fixe  le 
temps  accordé  aux  navires  pour  les  opérations  d'embarquement  et 
de  débarquement  et  qui  a  été  édicté  dans  le  but  d'éviter  que  les 
navires  ne  restent  accostés  aux  quais  plus  de  temps  qu'il  n'en  faut 
pour  effectuer  leurs  opérations.  Ce  règlement  qui  n'est  pourtant 
pas  bien  ancien  (il  date  de  1870),  accorde  un  délai  de  quinze  jours 
pour  le  débarquement  d'un  navire  à  vapeur  de  i,5oo  tonneaux 
dont  la  portée  en  lourd  est  de  3,ooo  tonnes.  Aujourd'hui  un  na- 
vire à  vapeur  apportant  3,ooo  tonnes  est  déchargé  en  moins  de 
trois  jours  :  les  navires  portant  i,5oo  tonnes  de  minerais  sont 
déchargés  en  un  jour.  Il  y  a  quatre  ans,  en  1 89 /i ,  un  navire  anglais, 
le  Samoa f  de  k.bo'j  tonneaux  de  jauge,  arrivé  des  Indes  à  Mar- 
seille le  90  août  avec  un  chargement  de  8,586  tonnes  de  céréales, 
a  été  déchargé  dans  le  dock  en  trente-six  heures  de  travail.  Les 
chartes-parties  des  vapeurs  qui  apportent  le  charbon  anglais  por- 
tent que  le  débarquement  doit  se  faire  avec  une  activité  de 
600  tonnes  par  jour. 

Les  transformations  qu'ont  subies  depuis  une  quarantaine 
d'années  l'organisation  du  port  et  les  procédés  de  travail  employés 
dans  son  exploitation  ne  se  sont  pas  opérées  sans  qu'il  ait  été  porté 


Digitized  by 


Google 


EXPLOITATION  LIBRE  DANS  LE  PORT.  241 

atteinte  à  quelques  intérêts.  L'ancienne  corporation  des  portefaix, 
qui  a  toujours  joué  un  rôle  si  important  à  Marseille,  n'a  pas  sur- 
vécu à  l'antique  organisation  des  ports. 

Si  l'on  en  croit  les  publications  de  l'époque,  les  portefaix  de 
Marseille  ne  formaient  pas,  à  vrai  dire,  un  véritable  corps  d'état, 
au  temps  des  corporations.  Mais  ils  avaient  une  organisation,  des 
règlements,  une  discipline  dont  la  trace  se  retrouve  encore  dans 
les  statuts  de  l'association  qu'ils  ont  formée  le  1 5  mai  1 853 ,  sous  la 
dénomination  de  fc  Société  de  bienfaisance  d,  en  remplacement  de  la 
précédente  association  dont  les  règlements  remontaient  au  36  no- 
vembre 181 6^ 

Les  portefaix  considéraient  le  port  comme  leur  domaine;  ils 
l'occupaient  en  maîtres,  ils  s'en  partageaient  les  quais. 

(rLes  portefaix,  lit-on  dans  le  règlement  de  1816,  art.  2,  sont 
divisés  en  trois  sections,  sous  le  nom  de  :  palissades  de  la  Loge, 
de  Sainte-Anne  et  de  celle  des  Blés.  Aucun  ouvrier,  non  admis 
dans  la  société,  ne  pourra  s'établir  sur  ces  emplacements  pour  y 
chercher  du  travail ,  ni  peser,  entreposer  et  prendre  aucune  mar- 
chandise sur  lesdites  palissades,  depuis  Saint-Jean  jusqu'au  bout 
de  Rive-Neuve  et  toute  l'île  du  Canal.  Tous  les  capitaines  ou 
maîtres  de  bâtiments  faisant  débarquer  des  marchandises  au  moyen 
d'une  planche  appuyant  à  terre  seront  expressément  obligés  de 
prendre  des  portefaix  de  la  colonne  pour  opérer  leur  débarque- 
ment, -n 

Le  règlement,  paraît-il,  interdisait  expressément  dans  les 
opérations  que  se  réservaient  les  portefaix  l'emploi  des  brouettes, 
des  charrettes,  de  tout  moyen  de  transport  mécanique,  afin  que  le 
nombre  des  travailleurs  ne  fi\t  pas  diminué.  Les  charrettes  seules 
étaient  tolérées  quand  la  distance  de  transport  était  telle  que  les 
portefaix  en  réclamaient  l'emploi.  Le  nombre  des  portefaix  à  em- 


*  Les  portefaix  et  le  dock,   brochure    anonyme,   dëcembre   i864.    Paiîs,   libr. 
Guillaiimain ,  1 A ,  rue  de  Richelieu. 

VII,  a*  partie.  iC 
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ployer  dans  chaque  opération  était  fixé  d'avance  :  tant  de  débar- 
queurs,  tant  d'hommes  pour  le  criblage  des  blés,  tant  de  cribles, 
suivant  la  nature  du  chargement.  Toutes  les  opérations  étaient 
réglées  et  tarifées. 

Le  maître  portefaix  était  l'iiomme  de  confiance  du  négociant,  qui 
se  déchargeait  sur  lui  du  soin  de  veiller  sur  la  marchandise,  d'en 
opérer  ou  d'en  recevoir  la  livraison. 

frA  toute  heure  du  jour,  le  maître  portefaix  pénétrait  dans  le 
comptoir  de  la  maison  qui  l'occupait;  il  savait  où  il  trouverait  les 
clefs  des  magasins  et  les  prenait  sans  prévenir  personne;  beaucoup 
les  gardaient  chez  eux  pendant  la  nuit;  tel  commerçant  ignorait  ou 
ne  savait  que  très  vaguement  en  quel  endroit  précis  étaient  dé- 
posées les  cargaisons;  il  ne  s'inquiétait  ni  de  louer  l'entrepôt,  ni  de 
vérifier  l'état  de  la  marchandise;  ces  détails  regardaient  le  porte- 
faix ^t) 

Le  maître  portefaix  était  l'homme  de  la  maison  de  commerce.  Le 
négociant  avait  tout  intérêt  à  ne  pas  le  mécontenter;  il  payait  ce 
qu'il  lui  demandait  d'après  les  statuts  de  la  société;  il  portait  ce 
qu'il  payait  sur  le  compte  courant  de  son  correspondant. 

Une  organisation  aussi  étroite  ne  cadrait  pas  avec  les  exigences 
de  la  navigation  à  vapeur,  ne  pouvait  suffire  à  l'importance  et  à 
l'activité  que  prenaient  les  opérations  dans  les  ports.  Avec  la  navi- 
gation à  vapeur  est  née  l'industrie  de  l'entrepreneur  de  débarque- 
ment, et  avec  elle  l'usage  des  appareils  mécaniques  pour  les  opé- 
rations d'embarquement  ou  de  débarquement.  C'était  le  premier 
coup  porté  à  l'association  des  portefaix.  Puis  on  a  créé  le  dock,  le 
dock  fermé,  avec  ses  bassins  propres,  entourés  de  hangars  et  de 
magasins,  ses  quais  outillés,  de  manière  à  activer  les  manutentions 
et  à  économiser  la  main-d'œuvre,  avec  ses  tarifs  nets  et  précis  infé- 
rieurs à  ceux  que  faisaient  payer  les  portefaix  et  les  propriétaires 
des  magasins  de  la  ville.  L'association  des  portefaix  a  vu  naturellc- 

*   Les  portefaLr  et  le  dock,  brochure  cilde,  page  a3â. 
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ment  d'un  mauvais  œil  un  établissement  dans  lequel  on  ne  demande 
à  Tonvrier  que  ce  qu'il  peut  donner  de  travail  intelligent,  en  sup- 
pléant au  travail  purement  musculaire  par  l'emploi  de  procédés 
mécaniques.  Elle  ne  pouvait  plus  opérer  sur  ses  quais,  sous  ses 
hangars,  dans  ses  magasins  qu'avec  l'autorisation  du  concessionnaire; 
ses  tarifs  n'avaient  plus  cours,  on  leur  substituait  des  tarifs  moin- 
dres. L'association  s'est  sentie  menacée  dans  sa  domination,  troublée 
dans  ses  anciens  errements.  De  là  une  hostilité  violente  contre  le 
dock,  qui  a  éclaté  bruyamment  lorsque  le  dock  est  entré  en  pos- 
session de  son  privilège  d'entrepôt  de  douane.  Les  portefaix  reven- 
diquaient pour  les  négociants  le  droit  d'employer  dans  l'enceinte 
même  du  dock  ses  portefaix  à  la  manutention  de  sa  marchandise, 
le  droit  d'imposer  au  dock  le  tarif  du  portefaix  pour  les  opérations 
que  ceux-ci  effectueraient  tandis  que  le  dock  ne  percevrait  du  com- 
merce que  les  tarifs  inférieurs  fixés  par  le  cahier  des  charges  de 
la  concession.  Cette  hostilité,  soutenue  par  les  exploitants  des  ma- 
gasins de  la  ville,  n'a  pas  duré  moins  de  vingt  années.  Elle 
s'est  éteinte  peu  à  peu  par  la  force  des  choses.  Aujourd'hui  le  por- 
tefaix n'est  plus  que  le  représentant  du  négociant,  de  l'armateur, 
du  livreur  ou  du  réceptionnaire,  cliargé  de  veiller  sur  la  marchan- 
dise, d'en  opérer  ou  d'en  recevoir  la  livraison.  Son  rôle  est  réduit 
à  celui  d'un  simple  commis. 

La  division  du  travail  dans  le  dock,  la  tarification  nette  et  pré- 
cise à  laquelle  y  sont  soumises  les  diverses  opérations,  ont  permis 
aux  négociants  de  se  rendre  plus  exactement  compte  du  coôt  des 
divei'ses  opérations.  Les  négociants  étaient  ainsi  mieux  à  même  de 
débattre  le  montant  des  frais  qu'on  mettait  à  leur  charge  et  d'ob- 
tenir les  réductions  qui  étaient  justifiées.  Ils  évitaient  aussi  le  paye- 
ment de  frais  qui  n'étaient  pas  dus  et  que  certains  portefaix  peu 
délicats  portaient  parfois  sur  leurs  factures.  L'exemple  suivant  d'un 
fait  qui  a  été  relevé  il  n'y  a  pas  plus  d'une  dizaine  d'années  est  assez 
instructif.  Dans  le  dock,  les  négociants  ont  la  faculté  de  faire  faire 
certaines  opéi  ations  par  leurs  propres  ouvriers  qu'ils  payent  direc- 
te. 
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temeiit,  sous  la  condition  de  payer  à  la  compagnie  concessionnaire 
une  taxe  de  péage  qui  est  fixée  pour  chaque  opération  tarifée  et 
qui,  en  général,  se  monte  à  33  p.  loo  du  prix  du  tarif  :  cette 
taxe  de  péage  est  communément  appelée  droit  de  dock.  Un  por- 
tefaix qui  avait  effectué  pour  un  négociant  de  l'intérieur,  sur  l'un 
des  quais  du  bassin  National,  le  débarquement  et  l'expédition  d'un 
lot  de  marchandises,  avait  porté  sur  sa  facture  le  prix  du  transbor- 
dement, 1  fr.  5o  par  tonne  et  il  y  avait  ajouté  o  fr.  5o  par  tonne 
pour  droit  de  dock,  se  disant  sans  doute  qu'il  importait  peu  au 
négociant  que  les  opérations  aient  été  faites  dans  les  bassins  à 
l'usage  libre  du  public  ou  dans  le  dock,  et  que  puisqu'il  payait 
0  fr.  5o  de  taxe  de  péage  dans  le  dock,  il  ne  ferait  aucune  diffi- 
culté pour  payer  la  même  somme  dans  les  autres  bassins.  C'était 
une  surtaxe  de  o  fr.  5o  qui  n'était  due  à  aucun  titre  et  que  le  por- 
tefaix aurait  encaissée  sans  y  avoir  aucun  droit.  L'erreur  a  été  re- 
connue et  corrigée. 

Les  transformations  successives  qui  se  sont  opérées  dans  les 
méthodes  et  procédés  de  travail  depuis  quarante  ans  ont  contribué 
à  développer  la  probité  dans  les  entreprises  qui  se  partagent  l'ex- 
ploitation du  port. 

PARALLÈLE  ENTRR  LE  SYSTEME  DR  L'EXPLOITATION  PAR  L'INDUSTRIE  PRIVEE 
ET  LE  SISTkME  DE  L'EXPLOITATION  LIDRE. 

L'étude  qui  précède  est  pleine  d'enseignements.  Elle  a  fait 
ressortir  l'utilité  d'avoir  dans  un  grand  port  comme  celui  de  Mar- 
seille, qui  desseil;  une  place  industrielle  et  commerciale  de  pre- 
mier ordre,  un  étabHssement  organisé  comme  le  dock  de  la  Jo- 
liettc,  où  les  capitaines,  les  armateurs,  les  négociants  aient  le 
moyen  de  faire  effectuer  rapidement  et  économiquement  toutes 
les  opérations  de  réception,  de  livraison,  de  conditionnement, 
d'expédition  sans  être  exposés  h  commettre  aucune  fausse  manœuvre 
et  sans  avoir  besoin  de  recourir  à  des  intermédiaires  coûteux  et 
gênants;  un  établissement  dans  lequel  les  négociants  trouvent  des 
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magasins  pour  entreposer  les  marchandises  sans  avoir  à  les  trans- 
porter au  loin,  et  avec  la  possibilité  de  les  warranter.  Le  dock 
fermé  a  le  grand  avantage  de  simplifier  la  besogne  des  armateurs 
et  des  négociants,  de  supprimer  des  intermédiaires  dont  les  ser- 
vices se  payent  relativement  cher,  d'éviter  aux  négociants  des  dé- 
marches compliquées,  parfois  inhabiles  et  toujours  onéreuses,  en 
même  temps  qu'il  leur  permet  d'économiser  une  bonne  part  des 
frais  de  manutention,  de  transport  et  d'échange.  Ces  avantages 
apparaissent  surtout  dans  le  cas  des  marchandises  d'importation 
qui  sont  débarquées  sans  être  vendues  à  livrer.  Le  négociant  im- 
portateur a  le  moyen  de  les  mettre  en  entrepôt  à  proximité  du  quai, 
jusqu'à  la  vente,  sans  avoir  à  en  effectuer  le  transport.  Maïs  con- 
vient-il d'étendre  cette  organisation  à  la  totalité  du  port? 

Le  système  d'exploitation  des  ports  se  ramène  en  somme  à  deux  : 
le  système  de  l'exploitation  par  l'industrie  privée,  qui  est  celui  du 
dock  fermé,  et  le  système  de  l'exploitation  publique  libre. 

Suivant  le  premier  système,  l'exploitation  est  confiée  à  un  con- 
cessionnaire ou  à  un  entrepreneur  moyennant  certaines  conditions 
déterminées  et  ce  dernier  est  chargé  d'effectuer,  aux  conditions  de 
tarifs  fixés  par  un  cahier  des  charges,  toutes  les  opérations  qui  s'ef- 
fectuent dans  le  périmètre  de  la  concession. 

Suivant  le  second  système,  l'exploitation  est  libre.  Les  navires 
effectuent  leurs  mouvements  et  leurs  opérations  de  débarquement 
et  d'embarquement,  les  négociants  manutentionnent  leurs  mar- 
chandises sur  les  quais;  tous  opèrent  librement,  par  tels  moyens, 
par  tels  procédés  et  avec  tels  appareils  qu'ils  jugent  convenables, 
sous  la  seule  condition  d'observer  les  règlements  qui  sont  faits 
pour  la  police  et  le  bon  ordre  dans  les  bassins  et  sur  les  quais. 
Les  voitures,  les  wagons,  les  personnes  ont  libre  accès  sur  les 
quais. 

Les  avantages  du  premier  système  comparé  au  second  sont  inté- 
ressants à  noter. 

Dans  le  cas  de  l'exploitation. par  l'industrie  privée,  c'est  le  même 
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entrepreneur  qui  est  chargé  de  toutes  les  opérations;  ce  mode  de 
procéder  est  plus  économique  que  celui  dans  lequel  plusieurs  en- 
trepreneurs interviennent  parce  que  chacun  de  ceux-ci  veut  avoir 
son  bénéfice.  La  continuité  des  opérations  dans  une  même  main 
évite  des  pertes  de  temps,  des  fausses  manœuvres,  des  faux  frais, 
des  déchets  et  des  avaries. 

L'entrepreneur  unique  utilise  mieux  les  espaces  disponibles  que 
ne  pourraient  le  faire  plusieurs  entrepreneurs  effectuant  ensemble 
le  même  travail,  parce  que  c'est  lui  seul  qui  reçoit  toutes  les 
marchandises,  qui  les  classe,  qui  les  arrime  et  qu'il  a  une  égale 
responsabilité  pour  toutes  les  marchandises,  quels  que  soient  les 
destinataires. 

Sur  les  quais  où  l'exploitation  est  libre,  on  compte  le  plus  sou- 
vent autant  d'entrepreneurs  que  de  navires  en  opération  et,  assez 
fréquemment  même,  on  voit  deux  entrepreneurs  travailler  au  dé- 
chargement d'un  même  navire  :  l'entrepreneur  de  la  cale  qui  est 
chargé  du  désarrimage  en  cale  et  du  hissage,  et  l'entrepreneur  de 
la  terre,  qui  reçoit  du  premier  la  marchandise  sous  palan  et  la 
met  à  terre.  Pourquoi  cette  complication?  C'est  parce  que  le  navire 
devant  la  marchandise  sous  palan,  les  frais  de  désarrimage  en 
cale  et  le  hissage  sont  à  sa  charge  et  que  le  consignataire  du  navire 
voulant  avoir  sa  commission  sur  cette  opération,  confie  celle-ci  à 
un  entrepreneur  de  son  choix. 

L'outillage  d'un  port  dont  l'exploitation  est  confiée  à  un  entre- 
preneur est  en  général  beaucoup  plus  complet,  beaucoup  plus  per- 
fectionné que  celui  des  ports  où  l'exploitation  est  libre. 

Il  est  facile,  en  effet,  à  l'industriel  qui  effectue  toutes  les  opé- 
rations de  concevoir  l'outillage  qui  convient  le  mieux,  de  le 
modifier,  de  le  compléter  suivant  les  besoins,  comme  aussi  de 
régler  la  marche  de  ses  opérations  et  son  mode  d'opérer  suivant 
la  puissance  et  les  facultés  de  son  outillage.  Autre  chose  est  de 
l'outillage  organisé  dans  un  port  laissé  à  l'usage  libre  du  public.  Il 
est  difficile  dans  ce  cas  de  déterminer  quel  est  l'outillage  qui  con- 
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vient  le  mieux  pour  tous  les  modes  d'opérer  qui  seront  employés 
soit  par  les  armateurs,  soit  par  les  négociants,  soit  par  les  entre- 
preneurs de  manutention. 

Dans  le  premier  cas,  l'outillage  n'est  qu'un  des  éléments  de  l'or- 
ganisation d'une  entreprise  qui  comporte  des  opérations  multiples; 
les  frais  qui  s'y  rapportent  ne  représentent  qu'une  part  assez  faible 
du  coût  des  opérations.  Dans  le  second  cas,  au  contraire,  l'outil- 
lage est  limité  aux  appareils  qui  sont  le  plus  habituellement  em- 
ployés et  l'installation  de  l'outillage  ne  constitue  une  opération 
fructueuse  qu'à  la  condition  d'un  développement  très  considérable 
du  trafic  auquel  l'outillage  est  employé. 

Lorsque  l'exploitation  est  faite  par  l'industrie  privée,  les  arma- 
teurs ou  les  capitaines  des  navires  peuvent  avoir  la  faculté  de  faire 
recevoir  la  cargaison  par  le  concessionnaire  sans  attendre  l'accom- 
plissement des  formalités  et  la  présence  des  réceptionnaires.  Aussi- 
tôt la  reconnaissance  faite,  le  capitaine  peut  exiger  le  règlement 
du  fret. 

Sur  les  quais  où  l'exploitation  est  libre,  le  capitaine  ou  l'entre- 
preneur qui  est  chargé  du  débarquement  ne  peuvent  livrer  qu'aux 
réceptionnaires  et  ceux-ci,  presque  toujours,  attendent  pour  se 
présenter  l'expiration  du  délai  qui  leur  est  fixé  par  les  règlements 
du  port  pour  l'enlèvement  de  la  marchandise.  Le  règlement  du  fret 
peut  ainsi  se  faire  attendre  pendant  longtemps  et,  dans  certains 
ports,  c'est  une  cause  de  réclamations  incessantes. 

L'exploitation  par  l'industrie  privée,  comparée  à  l'exploitation 
publique  libre,  présente  donc  en  thèse  générale  des  avantages  sé- 
rieux. 

Mais  ces  avantages  n'existent  pas  dans  certains  cas  :  ainsi  quand 
il  s'agit  d'opérations  simples,  telles  que  le  transbordement  direct 
du  navire  dans  les  wagons  ou  sur  les  camions,  ou  bien  vice  versa  y 
ou  de  l'embarquement  ou  du  débarquement  des  marchandises  de 
détail  à  expédier  ou  à  livrer  immédiatement  sans  mise  en  ma- 
gasin. Dans  beaucoup  de  cas,  les  opérations  d'embarquement  et  de 
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débarquement  s'effectuent  aussi  rapidement,  aussi  économiquement 
sur  les  quais  où  l'exploitation  est  libre  que  sur  ceux  où  elle  est 
confiée  à  l'industrie  privée. 

Dès  lors  il  est  utile  de  réserver  toujours  une  part  et,  en  général, 
la  plus  large  à  l'exploitation  publique  libre. 

Il  faut  bien  se  garder  de  livrer  le  port  à  un  ou  deux  ou  trois 
industriels  qui  ont,  avant  tout,  des  intérêts  particuliei^  à  sauve- 
garder et  à  faire  valoir.  Il  est  nécessaire  que  la  concurrence  existe 
entre  lexploitation  par  l'industrie  privée  et  l'exploitation  libre, 
qu'il  y  ait  émulation  pour  les  procédés  de  travail  entre  les  deux 
exploitations,  afin  que  les  méthodes  de  travail,  les  installations  et 
l'outillage  se  perfectionnent  sans  cesse  et  que  les  prix  des  diverses 
opérations  soient  aussi  réduits  que  possible. 

Le  système  de  l'exploitation  libre  n'exclut  pas  l'organisation  d'en- 
treprises d'installations  spéciales  et  d'outillage  sur  les  quais  où  elle 
est  pratiquée,  mais  il  faut  que  ces  entreprises  soient  limitées, 
qu'elles  aient  une  durée  réduite  et  qu'elles  ne  jouissent  d'aucun 
privilège  exclusif  qui  soit  de  nature  à  constituer  en  leur  faveur  ur 
monopole. 

Il  importe  donc  que  le  dock  ou  les  docks,  si  l'importance  du 
port  en  compte  plusieurs,  soient  strictement  limités  à  une  partie 
seulement  du  port. 

Sa.  AMÉNAGEMENT  ET  OUTILLAGE. 

La  question  de  l'aménagement  et  de  l'outillage  a  pris  avec  l'or- 
ganisation de  l'exploitation  des  ports  une  très  grande  importance. 

Il  faut  que  les  navires  puissent  effectuer  avec  rapidité  leurs  ma- 
nœuvres d'entrée  et  de  sortie,  leurs  mouvements  dans  l'intérieur 
des  bassins,  leurs  manœuvres  de  mouillage  et  d'appareillage,  leurs 
opérations  de  débarquement  et  d'embarquement,  afin  que  leur  sé- 
jour dans  les  ports  soit  réduit  à  son  extrême  limite.  Il  faut  que  les 
opérations  à  quai,  les  expéditions  dans  l'intérieur  se  fassent  ra- 
pidement et  le  plus  économiquement  possible.  Un  port  n'est  bien 
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aménagé  et  bien  outillé  que  lorsque  ces  conditions  multiples  sont 
remplies. 

Il  n'y  a  pas  de  règles  précises  à  poser  pour  l'aménagement  ni 
pour  l'organisation  de  l'outillage  d'un  port,  pas  plus  qu'il  n'y  en  a 
pour  l'aménagement  et  l'outillage  d'un  établissement  industriel 
quelconque.  L'aménagement  et  l'outillage  doivent  être  appropriés 
à  l'affectation  du  port,  au  genre  des  opérations  qui  s'y  effectuent, 
en  tenant  compte  dans  la  mesure  qui  convient  des  pratiques  et  des 
convenances  industrielles  et  commerciales.  Celles-ci  ont  parfois  une 
grande  importance.  Témoin  l'exemple  suivant  emprunté  au  port 
de  Marseille  et  qui  ne  manque  pas  d'intérêt. 

Les  quais  des  bassins  au  Nord  du  Port-Vieux  ont  été  dis- 
posés en  vue  des  opérations  bord  à  quai.  Quand  le  navire  est 
accosté  au  quai,  le  débarquement  et  l'embarquement  sont  beau- 
coup plus  commodes  et  coûtent  o  fr.  5o  à  o  fr.  60  de  moins  par 
tonne  que  lorsque  le  navire  est  placé  perpendiculairement  au 
quai  et  opère  par  le  moyen  d'allèges.  On  demande  fréquemment 
pourquoi,  dans  le  bassin  de  la  Joliette,  les  navires  se  placent  per- 
pendiculairement au  quai;  et  l'on  attribue  le  plus  souvent  cet 
usage  à  l'imperfection  du  port  ou  bien  à  une  routine  invétérée  à 
laquelle  des  usages  locaux  ne  permettent  pas  de  déroger.  La  raison 
est  tout  autre. 

Le  bassin  de  la  Joliette  est  toujours  encombré.  Les  débarque- 
ments, les  embarquements  ne  sont  pas  commodes;  les  manuten- 
tions sur  quai,  l'arrimage,  le  gardiennage,  la  livraison  présentent 
au  moins  autant  de  difficultés.  Tous  ces  embarras,  toutes  ces  dif- 
ficultés se  traduisent  par  une  majoration  des  frais  qui  n'est  pas,  en 
général,  de  moins  de  0  fr.  3o  par  tonne.  Sur  les  quais  du  bassin 
de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  le  débarquement,  le 
séjour  sous  les  hangars  et  la  livraison  reviennent  à  2  francs  par 
tonne;  à  la  Joliette,  les  frais  se  montent  à  plus  de  2  fr.  3o.  La 
Compagnie  des  messageries  maritimes  qui  opère  au  quai  Sud  de 
la  traverse  de  la  Joliette,  paye  2  fr.  t5  la  tonne  à  son  entrepre- 
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neiir  et  ses  frais  de  hangai^s  se  montent  à  i  fr.  3o  environ,  soit  au 
total  3  fr.  45.  Pourquoi  donc  la  Compagnie  des  messageries  mari- 
times et  les  autres  compagnies  et  armateurs  qui  opèrent  à  la  Jo- 
liette  ne  vont-ils  pas  faire  leurs  opérations  dans  les  nouveaux  bas- 
sins? 

La  Compagnie  des  messageries  maritimes  opère  au  quai  Sud  de 
la  traverse  de  la  Joliette  depuis  que  ce  quai  existe,  depuis  une  qua- 
rantaine d'années;  ses  bureaux,  ses  magasins,  sont  établis  en  face, 
dans  les  maisons  qui  bordent  le  quai  de  la  Joliette.  Ses  ateliers, 
pour  les  réparations  journalières  de  peu  d'importance  que  récla- 
ment ses  navires,  sont  installés  sur  le  quai  de  la  grande  jetée  en 
face  de  ses  bureaux.  Tous  ses  services  sont  ainsi  groupés  sur  un 
même  point. 

Elle  a  très  souvent  en  opération  six  navires  à  la  fois,  en  arrivage 
ou  en  partance,  quelquefois  dix.  A  la  Joliette,  tous  ces  navires  se 
placent  au  même  quai;  tout  se  passe  sous  les  yeux  de  la  Direction. 
Tous  les  services  étant  concentrés,  les  expéditions,  les  réceptions, 
les  approvisionnements,  etc.,  se  font  commodément.  C'est  grâce  à 
cette  centralisation  que  la  Compagnie  parvient  à  faire,  par  mètre 
courant  de  quai  et  par  an,  un  trafic  de  plus  de  i,ooo  tonnes  de 
marchandises  de  détails. 

Dans  les  bassins  du  Nord,  où  les  navires  opèrent  bord  à  quai, 
il  faudrait,  pour  loger  les  dix  navires  qui  sont  en  opération  à  la 
fois,  plus  de  1,200  mètres  de  quai.  Le  trafic  de  la  Compagnie 
n'est  pas  assez  considérable  pour  qu'elle  utilise  convenablement 
un  développement  de  quais  aussi  étendu.  Il  serait  donc  difiicile 
de  lui  attribuer,  toujours  au  même  quai  et  au  même  point,  les 
places  qui  lui  seraient  nécessaires.  Or,  la  Compagnie  n'a  que  des 
services  réguliers,  et  il  importe  à  la  régularité  de  ses  opérations 
que  les  navires  affectés  à  un  même  service  soient  toujours  placés 
au  même  point. 

Les  Messageries  maritimes  transportent  un  grand  nombre  de 
passagers,  plus  de  27,000  par  an,  et  beaucoup  de  marchandises 
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très  riches  :  le  bassin  de  la  Joliette  a,  pour  ces  opérations,  l'avan- 
tage d'être  le  plus  rapproché  de  la  ville. 

L'organisation  actuelle  du  service  de  la  Compagnie  présente 
ainsi  pour  elle  des  avantages  réels,  et  c'est  en  raison  de  ces  avan- 
tages qu'elle  continue  à  opérer  à  la  Joliette  dans  des  conditions 
onéreuses.  Ce  sont  des  considérations  du  même  genre  qui  déter- 
minent les  compagnies  qui  font  le  service  de  l'Algérie  à  opérer 
sur  le  quai  de  la  Joliette. 

Quand  la  Compagnie  générale  transatlantique ,  qui  avait  la  con- 
cession des  services  postaux  sur  l'Algérie,  est  venue  en  1880  s'in- 
staller à  Marseille,  elle  a  occupé  la  place  à  quai  qui  était  attribuée 
à  la  Compagnie  Valéry,  à  laquelle  elle  succédait,  et  dont  elle  avait 
acheté  la  plupart  des  navires.  A  l'exemple  de  la  Compagnie  des 
messageries  maritimes,  elle  a  voulu  avoir  tous  ses  services,  ser- 
vices postaux  et  autres,  concentrés  sur  le  même  point,  au  quai  de 
rive  de  la  Joliette.  Elle  a  aclieté,  vis-à-vis  de  l'emplacement  qui 
lui  était  désigné,  des  terrains  en  façade  sur  le  quai  et  elle  y  a 
édifié  des  constructions  dans  lesquelles  elle  a  installé  ses  bureaux 
et  ses  magasins.  Elle  effectue  tous  ses  services  sur  une  longueur 
de  quai  de  100  mètres. 

Les  autres  compagnies  de  navigation  qui  faisaient  le  service  de 
l'Algérie  comme  la  Compagnie  transatlantique,  ont  voulu  toutes 
avoir  leur  place  à  quai,  à  côté  de  cette  dernière,  malgré  le  prix 
élevé  des  magasins  en  façade  sur  le  quai,  malgré  le  prix  élevé  des 
opérations.  Pourquoi  n'ont-elles  pas  préféré  opérer  aux  quais  des 
bassins  du  Nord? 

La  Compagnie  transatlantique ,  grâce  à  la  régularité  et  à  la  mul- 
tiplicité de  ses  voyages,  avait  la  plus  forte  part  du  trafic  de  l'Algérie. 
Le  quai  de  la  Joliette  était  devenu,  par  ce  fait,  le  marché  de  l'Al- 
gérie. Un  négociant  d'Algérie  envoyait  une  partie  de  blé,  par 
exemple,  pour  être  vendue  à  Marseille.  Les  acheteurs  ou  les  cour- 
tiers ne  venaient  la  voir  que  si  elle  était  à  côté  des  autres  mar- 
chandises semblables.  C'est  pourquoi  souvent  le  consignataire  exi- 
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geait  qu'elle  fût  débarquée  à  la  Joliette;  souvent  aussi  l'expéditeur 
ne  confiait  sa  marchandise  à  un  navire  qui  n'appartenait  pas  à  la 
Compagnie  transatlantique  qu'à  la  condition  qu'elle  serait  rendue 
sur  quai,  à  la  Joliette.  De  même,  pour  les  expéditions  de  Mai^ 
seille,  la  plus  grande  partie  du  trafic  de  l'Algérie  se  portait  sur  le 
même  quai. 

Cela  était  si  vrai  que  des  armateurs  dont  les  navires  opéraient 
au  bassin  National  étaient  obligés  d'avoir  un  service  d'acconage  sur 
la  Joliette.  Beaucoup  de  chargeurs  d'Algérie  leur  imposaient  l'obli- 
gation de  rendre  sur  quai  à  la  Joliette;  et  s'il  s'agissait  d'exporta- 
tion, beaucoup  de  négociants  et  d'industriels  refusaient  de  charger 
ailleurs  qu'à  la  Joliette  parce  que  ce  bassin  est  moins  éloigné  que 
les  autres  et  qu'ils  savaient  y  trouver  la  Compagnie  transadantique 
qui  chargeait  aux  mêmes  prix.  Ces  armateurs  payaient  leurs  dé- 
barquements et  embarquements  i  fr.  76  la  tonne;  si  la  marchan- 
dise devait  être  portée  par  acconage  à  la  Joliette,  le  prix  était 
élevé  à  9  fr.  5o.  Malgré  l'exagération  de  ce  prix,  ces  armateurs 
jugeaient  qu'ils  avaient  intérêt  à  transporter  à  la  Joliette  par  ac- 
conage plus  de  2  5,000  tonnes  par  an.  Les  mêmes  errements  se 
sont  perpétués,  et  aujourd'hui  encore  toutes  les  compagnies  qui 
font  le  service  de  l'Algérie  veulent  opérer  sur  le  même  point. 

Ce  qu'on  vient  de  dire  de  l'Algérie  s'applique  au  cabotage  sur 
la  Corse ,  l'Espagne  et  l'Italie.  Et  c'est  par  ce  fait  que  le  bassin  de 
la  Joliette  est  encombré.  Le  trafic  sur  le  quai  de  rive,  trafic 
marchandises,  dépasse  i,5oo  tonnes  par  mètre  courant  et  par  an. 

Ce  sont  des  raisons  de  convenance  de  service,  des  raisons  de 
convenances  commerciales,  qui  font  que  les  armateurs  opèrent  à 
la  Joliette,  dans  les  conditions  défectueuses  que  l'on  sait,  plutôt 
que  dans  les  nouveaux  bassins. 

S'il  n'y  a  pas  de  règle  pour  l'aménagement  et  l'organisation  de 
l'outillage  des  ports,  on  ne  peut  se  guider,  quand  on  a  une  ques- 
tion de  ce  genre  à  étudier,  que  sur  les  dispositions  qui  ont  été  ap- 
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pliquécs  dans  d'autres  ports,  en  tenant  compte  des  observations 
auxquelles  l'usage  de  ces  dispositions  a  donné  lieu. 

Le  port  de  Marseille  a  été  très  étudié  au  point  de  vue  de  l'amé- 
nagement et  de  l'outillage.  Les  observations  auxquelles  son  exploi- 
tation a  donné  lieu  empruntent  à  l'importance  de  ce  port,  à  la 
multiplicité  et  à  la  variété  des  opérations  de  tous  genres  qui  y  sont 
effectuées,  un  intérêt  particulier. 

Le  plan  des  nouveaux  bassins  a  été  conçu  de  façon  à  réaliser 
le  mieux  possible  les  conditions  d'un  bon  aménagement.  Il  com- 
prend une  grande  jetée  parallèle  à  la  côte,  à  l'abri  de  laquelle  on  a 
construit  toute  une  série  de  bassins  qui  sont  découpés  eux-mêmes, 
par  des  môles  intérieurs  enracinés  à  la  terre,  en  un  certain  nombre 
de  bassins  d'opérations  ou  darses. 

Les  môles  s'arrêtent  à  une  certaine  distance  de  la  jetée,  de  façon 
à  ménager  sur  toute  la  longueur  du  port  un  chenal  pour  la  cir- 
culation des  navires  et  pour  les  évolutions  qu'ils  ont  à  faire  quand 
ils  entrent  dans  les  darses  et  quand  ils  en  sortent. 

A  terre,  sur  toute  la  longueur  des  bassins,  vers  la  limite  exté- 
rieure du  quai  do  rive,  règne  une  large  voie  de  circulation  à  la- 
quelle aboutissent  les  grandes  rues  principales  de  la  ville,  ainsi 
qu'un  grand  nombre  de  rues  latérales  qui  sont  autant  de  voies  de 
dégagement  et  d'accès  pour  les  communications  entre  le  port  et 
la  ville.  De  même  que  du  chenal  se  détachent  les  divers  bassins 
d'opérations,  de  même  de  cette  grande  artère  de  circulation  ter- 
restre se  détachent  les  voies  de  circulation  des  môles  et  traverses 
qui  entourent  les  bassins  d'opérations. 

Le  long  de  cette  voie  de  circulation,  côte  à  côte,  est  placée  la 
ligne  de  chemin  de  fer  qui  dessert  les  quais,  projetant  ses  em- 
branchements sur  les  quais  des  môles  et  des  traverses. 

Les  lieux  de  stationnement  des  voitures  et  des  wagons,  les  gares 
de  chemins  de  fer,  ont  été  soigneusement  écartés,  placés  en  de- 
hors et  à  proximité  des  quais;  ce  ne  sont  que  des  embarras  pour  les 
opérations  à  quai.  Il  ne  circule  sur  les  quais  que  les  véhicules  qui 
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ont  des  opérations  à  y  faire;  pour  la  circulation  étrangère,  on  a 
établi  des  rues  latérales  parallèles  aux  quais.  C'est  par  ces  rues  que 
passent  les  tramways  qui  servent  au  transport  des  personnes. 

Dans  le  même  ordre  d'idées,  on  a  été  conduit  à  reléguer  l'éta- 
blissement de  radoub  en  dehors  des  bassins  et  des  quais  d'opéra- 
tions. 

Les  bassins  ont  une  largeur  de  5oo  mètres.  Entre  la  tète  des 
môles  et  le  quai  de  la  grande  jetée,  il  reste  une  largeur  de 
25o  mètres  pour  le  passage  des  navires  et  pour  leurs  évolutions. 

Les  passes  dans  les  traverses  ont  une  largeur  de  loo  mètres  et 
l'on  a  donné  aux  branches  occidentales  des  traverses  une  longueur 
de  100  mètres. 

La  pratique  démontre  qu'avec  ces  proportions,  la  circulation  et 
les  manœuvres  des  navires  se  font  très  commodément;  il  est  pos- 
sible de  mettre  le  long  du  quai  du  large,  outre  les  navires  bord  à 
quai,  une  file  de  navires  au  mouillage.  C'est  là  que  mouillent  les 
grands  navires  étrangers  qui  ne  font  que  toucher  au  port,  y  sé- 
journant une  journée  pour  déposer  ou  prendre  des  passagei's  et 
quelques  tonnes  de  marchandises. 

Les  avant-ports  n'ont  plus  aujourd'hui  l'utilité  qu'ils  avaient  au 
temps  de  la  navigation  à  voiles.  Les  navires  à  voiles  n'y  stationnent 
plus.  Quand  le  vent  ne  les  amène  pas  jusque  dans  les  bassins,  ils 
ont  recours  à  des  remorqueurs  qui  existent  en  très  grand  nombre 
dans  le  port  et  dont  les  services  se  payent  très  bon  marché.  Le  pro- 
longement de  la  jetée  qui  constitue  l'avant-port  est  utile  pour 
abriter  la  passe  et  empêcher  l'agitation  de  la  mer  de  pénétrer 
jusque  dans  les  bassins;  il  est  utile  également  pour  les  manœuvres 
des  navires  i\  vapeur.  Il  abrite  ceux-ci  pendant  un  temps  assez  long 
pour  que  les  navires  entrants  puissent  perdre  leur  vitesse,  et  pour 
que  les  navires  sortants  puissent  prendre  la  vitesse  qui  leur  est  né- 
cessaire pour  bien  gouverner  lorsqu'ils  entrent  dans  la  partie  agitée 
de  la  mer. 

Les  navires  à  vapeur  viennent  à  quai  avec  leurs  propres  ma- 
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chines.  Eu  moins  d'une  demi-heure,  à  partir  du  moment  où  il  a 
doublé  le  musoir  de  la  jetée,  le  navire  vient  prendre  sa  place  à 
quai,  en  se  plaçant  dans  la  position  d'appareillage.  C'est  la  position 
que  prennent  toujours  les  navires  parce  qu'ils  embarquent  jusqu'au 
dernier  moment.  Ils  appareillent  et  sortent  du  port  avec  l'aide  seul 
de  leurs  machines.  Ils  n'ont  recours  à  des  remorqueurs  que  dans 
le  cas  où  ils  ont  à  franchir  les  passes  de  l'Abattoir,  d'Arenc  et  de 
la  traverse  de  la  Joliette,  sur  lesquelles  se  trouvent  des  ponts 
tournants,  parce  que  la  largeur  de  ces  passes  n'est  pas  considérable 
et  que  la  route  qu'ils  ont  à  suivre  à  travers  les  bassins  de  la  Gare- 
Maritime,  d'Arenc,  du  Lazaret  et  de  la  Joliette  n'est  pas  rectiligne. 

Largeur  des  passes.  —  Il  y  a  quarante  ans,  on  considérait  qu'il 
était  suffisant  de  donner  aux  passes  des  ponts  une  largeur  de 
2  3  mètres;  c'est  la  largeur  de  la  passe  dans  la  traverse  de  la  Jo- 
liette. En  i863,  on  a  donné  28  mètres  à  celle  des  bassins  de  ra- 
doub; en  1875,  3o  mètres  à  chacune  des  passes  de  l'Abattoir. 
L'ouverture  de  la  passe  d'Arenc,  dont  la  construction  remonte  à 
dix  ans,  est  de  5o  mètres.  C'est  la  largeur  qu'il  convient  d'adopter 
pour  les  passes  recouvertes  d'un  pont  quand  les  navires  doivent 
franchir  la  passe  librement  avec  leurs  machines;  si  la  largeur  est 
moindre,  le  capitaine  d'un  grand  navire  engagé  dans  la  passe, 
étant  à  son  poste  de  commandement,  au  milieu  de  la  passerelle, 
ne  voit  pas  à  la  fois  les  deux  bajoyers  et,  dès  lors,  il  ne  peut  pas 
aisément  se  rendre  compte  de  la  position  qu'occupe  son  navire 
dans  la  passe. 

Orientation  des  môles.  —  Les  traverses  ont  été  tracées  normale- 
ment à  la  jetée.  On  a  donné  la  même  orientation  aux  môles.  C'est 
le  tracé  le  plus  rationnel  dans  le  cas  du  port  de  Marecille,  et  le 
plus  satisfaisant  au  point  de  vue  architectonique.  C'est  celui  qui 
convient  le  mieux  pour  couper  le  clapotis  que  soulèvent  les  vents 
les  plus  violents,  qui  sont  aussi  les  vents  régnants,  les  vents  de 
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Nord-Ouest  (mistral),  qui  soufflent  exactement  suivant  la  direction 
de  la  longueur  des  bassins,  et  pour  abriter  de  ces  vents  les  navires 
en  opérations  le  long  des  môles.  Les  constructions  élevées  sur 
les  môles  constituent  un  abri  très  efficace  pour  les  quais  et  pour 
les  bassins. 

On  a  objecté  quelquefois  à  cette  disposition  que  si  les  môles 
avaient  été  tracés  avec  une  certaine  inclinaison  sur  le  quai  de  rive, 
il  eût  été  plus  facile  d'y  amener  directement  le  cbemin  de  fer  et 
l'on  aurait  amélioré  ainsi  les  conditions  d'exploitation  des  voies 
ferrées. 

Avec  le  système  orthogonal  tel  qu'il  a  été  adopté  dans  le  bassin 
de  la  Gare-Maritime  et  le  bassin  National,  il  est  encore  possible 
de  faire  arriver  directement,  par  aiguilles  et  dans  de  bonnes  con- 
ditions d'exploitation,  les  embranchements  sur  tous  les  môles.  Le 
projet  de  ces  embranchements  est  dressé;  on  n'y  a  pas  donné  suite 
parce  que,  jusqu'à  présent,  l'organisation  qui  consisterait  à  exploiter 
les  voies  ferrées  sur  les  quais  des  môles  et  des  traverses  au  moyen 
de  machines  ne  présente  qu'un  intérêt  très  secondaire  à  Marseille, 
où  les  opérations  d'échange  direct  entre  la  navigation  et  le  chemin 
de  fer  ont  une  importance  relativement  très  modérée  et  portent 
presque  exclusivement  sur  un  trafic  de  détails.  Sur  un  trafic  total 
déplus  de  6,890,000  tonnes  de  marchandises,  il  n'y  a  pas  plus  de 
85 0,0 00  tonnes  qui  arrivent  ou  qui  partent  par  chemin  de  fer,  et 
sur  ces  8 5 0,0 00  tonnes  il  n'y  a  guère  que  les  minerais  et  les  char- 
bons anglais  à  l'importation,  les  charbons  français  à  l'exportation, 
qui  s'échangent  directement,  sans  reconnaissance,  entre  la  navi- 
gation et  le  chemin  de  fer,  et  qui  voyagent  par  trains.  Les  minerais 
de  fer  ne  représentent  plus  aujourd'hui  qu'un  tonnage  de 
1 5,000  tonnes  par  an  :  en  187/i  leur  tonnage  dépassait 
45 0,000  tonnes;  le  tonnage  des  charbons  anglais  importés  est  d'en- 
viron 8,000  tonnes;  le  tonnage  des  charbons  transportés  par 
chemin  de  fer  jusqu'aux  quais  d'embarquement  a  été  en  1896  de 
169,000  tonnes,  dont  97,000  tonnes  dans  le  dock,  et  le  reste, 
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79,000  tonnes,  sur  les  quais  du  bassin  National; ces  charbons,  des- 
tinés presque  en  totalité  à  la  consommation  des  bateaux  à  vapeur, 
sont  embarqués  sur  mahonnes  par  parties  de  5o  tonnes  environ. 
Tout  le  reste  du  transit,  65o,ooo  tonnes  environ,  est  composé  de 
marchandises  de  détails  qui  séjournent  sur  quai,  soit  sous  hangars, 
soit  en  magasins,  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long,  et  qui  ar- 
rivent ou  s'expédient  par  wagons  isolés.  Sur  les  quais  du  bassin  de 
la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  le  trafic  des  voies  ferrées  a 
été  en  1896  de  177,202  tonnes,  dont  73,01/i  tonnes  de  chai'bon. 
Le  reste,  io5, 188  tonnes,  comprend  190  espèces  de  marchandises 
divisées  en  une  infinité  d'expéditions.  Les  trains  de  charbon  arri- 
vent directement  sur  le  quai  d'embarquement.  Pour  le  reste  du 
trafic,  il  est  si  peu  important  et  tellement  divisé  que  l'on  n'a  pas 
avantage  à  faire  l'exploitation  des  voies  au  moyen  de  machines  sur 
embranchements  aiguillés  :  la  compagnie  exploitante  ne  veut  pas 
d'embranchements  aiguillés.  C'est  pourquoi  on  n'a  pas  construit 
ceux  qui  sont  projetés. 

Longueur  des  bassins.  —  Le  bassin  de  la  Joliette  a  5oo  mètres 
de  longueur,  celui  de  la  Gare-Maritime  a  366  mètres;  on  a  donné 
au  bassin  National  926  mètres,  en  vue  d'obtenir  des  espaces  plus 
étendus  pour  les  évolutions  des  grands  navires.  Cette  dernière  di- 
mension est  exagérée.  Les  vents  de  N.  0.  y  soulèvent  une  agitation 
qui  est  gênante  pour  les  opérations  et  pour  les  manœuvres  :  le  cla- 
potis qui  se  produit  est  parfois  assez  fort  pour  qu'une  embarcation 
ne  puisse  pas  circuler. 

La  surface  d'eau,  qui  est  énorme  dans  le  bassin  National,  est 
divisée  en  espaces  relativement  trop  petits.  Un  bateau  de  i5o  à 
160  mètres  demande,  pour  éviter  sur  son  ancre  mouillée  par  des 
fonds  de  17  mètres,  un  espace  de  600  mètres  de  diamètre.  Or,  il 
existe  dans  le  port  de  Marseille  des  navires  de  i55  mètres  de 
longueur,  les  bateaux  des  Messageries  maritimes  qui  font  le  service 
de  l'Australie.  Il  faut  qu'un  bateau  de  cette  longueur  entrant  dans 
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le  port  par  un  vent  frais  de  N.  0.,  c  est-à-dire  vent  arrière,  trouve, 
aussitôt  qu'il  a  franchi  la  passe,  une  surface  d'eau  assez  étendue 
pour  mouiller  et  éviter  sur  son  ancre  debout  au  vent.  Les  sur- 
faces d'évitage  dans  le  bassin  National  n'ont  pas  des  étendues  suf- 
fisantes. 

On  a  cherché  à  éviter  ces  écueils,  dont  il  ne  faut  pourtant  pas 
s'exagérer  l'importance,  dans  le  plan  qui  a  été  dressé  pour  l'exten- 
sion du  port  et  dont  une  partie,  le  bassin  de  la  Pinède,  est  aujour- 
d'hui en  construction. 

Au  Nord  du  bassin  National,  entre  le  cap  Pinède  et  le  cap  Janel, 
il  est  possible  de  construire  dans  de  très  bonnes  conditions,  un  éta- 
blissement maritime  analogue  à  celui  que  constitue  le  bassin  Na- 
tional, avec  ses  bassins  de  réparations,  ses  formes  de  radoub,  etc. 
La  longueur  du  bassin  qui  s'étendrait  d'un  cap  à  l'autre  serait  de 
i,3oo  mètres  environ.  On  y  construira  deux  bassins  séparés  par 
une  traverse,  et  c'est  celui  de  ces  bassins  qui  se  trouve  au  Nord 
et  en  continuation  du  bassin  National,  que  l'on  désigne  sous  le 
nom  de  bassin  de  la  Pinède,  qui  est  actuellement  en  construction. 
Sa  largeur  est  de  5oo  mètres.  Sa  longueur  mesurée  sur  le  quai  du 
large,  est  de  6/io  mètres.  On  y  établira  deux  môles  intérieurs  et 
celui  de  ces  ouvrages  qui  sera  le  plus  rapproché  de  la  traverse 
limitant  le  bassin  du  côté  du  Nord  n'aura  qu'une  longueur  de 
i3o  mètres,  de  telle  sorte  qu'à  l'entrée  du  bassin,  on  aura  une 
aire  d'évitage  dont  la  plus  petite  dimension  sera  de  870  mètres. 

Dimensions  des  môles.  —  La  largeur  à  donner  à  un  môle  dépend 
de  son  affectation.  Pour  un  môle  qui  servirait  uniquement  au  débar- 
quement des  moutons,  par  exemple,  et  à  proximité  duquel  seraient 
les  parcs  d'inspection,  quelques  mètres  de  largeur  suffiraient.  Au 
contraire  si  le  môle  doit  servir  aux  opérations  des  marchandises  de 
détails  à  l'importation,  s'il  doit  porter  des  magasins,  il  faut  uue 
largeur  de  i3o  à  i/io  mètres.  Pour  un  môle  destiné  à  l'importatiou 
des  céréales,  la  largeur  à  adopter  variera  suivant  qu'il  s'agira  de 
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céréales  venant  des  Indes,  qui  sont  importées  par  de  grands  navires 
portant  jnsqu'à  5,ooo  à  6,000  tonnes,  ou  bien  de  céréales  du 
Danube  qui  s'importent  par  parties  de  liook  5oo  tonnes,  ou  bien 
de  céréales  de  l'Algérie  qui  sont  importées  quelquefois  par  /io  et 
5o  tonnes. 

Dans  les  ports  spéciaux  à  certaines  marchandises,  les  ports  d'ex- 
portation des  charbons,  des  minerais,  des  céréales,  par  exemple, 
dans  les  ports  industriels  privés,  il  est  facile  de  proportionner  la 
largeur  des  môles  aux  exigences  de  leur  destination.  Il  n'en  est  pas 
de  même  dans  les  ports  dont  le  trafic  se  compose  d'une  infinité 
de  marchandises  de  natures  divei'ses,  et  varie  d'une  aimée  à 
l'autre  pour  chacune  de  ces  marchandises  dans  des  limites  très 
étendues. 

D'abord  la  spécialisation  des  quais  ne  peut  être  obtenue  que  pour 
deux  ou  trois  sortes  de  marchandises  dont  le  trafic  est  assez  consi- 
dérable. En  second  lieu,  tel  quai,  tel  môle  qu'on  affecte  aujour- 
d'hui à  certaines  opérations,  devra  dans  quelques  années  recevoir 
une  autre  affectation.  On  peut  citer  comme  exemple  le  quai  d'ex- 
poilation  des  charbons  à  Marseille.  Les  charbons  constituent  une 
marchandise  encombrante,  de  peu  de  valeur,  qui  ne  subit  à  quai 
aucune  reconnaissance  ni  vérification;  ils  dégagent,  quand  oji  les 
manipule,  une  poussière  qui  est  gênante,  qui  salit  les  autres  mar- 
chandises et  le  plus  souvent  les  détériore.  Ils  ont  toujours  été  re- 
légués à  l'extrémité  du  port  la  plus  éloignée  de  la  ville.  Depuis 
1866  jusqu'en  1890,  les  charbons  français  ont  été  embarqués  sur 
le  quai  Sud  de  la  travei*se  de  l'Abattoir  et  sur  le  quai  de  rive 
adjacent;  en  1890,  à  la  suite  de  l'achèvement  du  bassin  National, 
ils  ont  été  transférés  à  l'extrémité  Nord  de  ce  bassin,  sur  le  quai 
de  rive  compris  entre  le  môle  D  et  la  traverse  de  la  Pinède  et  sur 
une  partie  du  quai  Sud  de  cette  travei'se.  La  traverse  de  l'Abattoir 
est  aujourd'hui  affectée  aux  opérations  des  marchandises  générales 
et  en  particulier  aux  grands  navires.  Si  on  lui  avait  donné  la  lar- 
geur qui  convenait  pour  l'exportation  des  charbons,  on  le  regret- 
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terait  vivement  aujourd'hui ,  parce  que  sa  largeur  serait  insuffisante 
pour  son  affectation  actuelle. 

Certain  trafic  peut  disparaître  d'un  port  :  Marseille,  par  exemple, 
recevait  en  187/i  jusqu'à  45 5, 000  tonnes  de  minerais  de  fer  à 
l'importation  :  elle  n'en  reçoit  pas  le  dixième  aujourd'hui. 

La  largeur  des  môles,  dans  le  port  de  Marseille,  varie  de 
60  mètres  à  1 3o  mètres.  La  largeur  réduite  de  60  mètres  n'existe 
qu'au  môle  B  dont  la  longueur  n'est  que  de  i3o  mètres.  Les 
môles  de  la  concession  des  docks,  sur  lesquels  sont  édifiés  des 
magasins,  ont  i3o  mètres  de  largeur;  les  môles  A,  C  et  D, 
ont  90  mètres;  enfin  les  traverses  de  l'Abattoir  et  de  la  Pinède 
ont  120  mètres. 

L'expérience  a  montré  que  pour  les  môles  destinés  à  recevoir 
des  magasins,  une  largeur  dei3oài&o  mètres  est  très  conve- 
nable :  il  ne  convient  pas  de  descendre  au-dessous  de  1 3o  mètres. 
Si  le  môle  est  très  long,  ou  bien  si,  avec  une  longueur  modérée 
(a5o  à  3oo  mètres),  il  doit,  comme  les  traverses  de  la  Joliette, 
d'Arenc  et  de  l'Abattoir,  porter  une  voie  charretière  conduisant  à 
un  autre  ouvrage,  à  Marseille  le  quai  de  la  grande  jetée,  il  faut 
adopter  160  mètres  au  moins. 

Pour  les  môles  qui  ne  doivent  porter  que  des  hangars  sans  ma- 
gasins, une  largeur  de  60  mètres  est  insuffisante;  elle  est  admis- 
sible à  la  rigueur  pour  un  môle  très  court  comme  le  môle  B. 
Celui-ci  rend  de  très  bons  services  pour  le  débarquement  du  bétail: 
on  a  débarqué  annuellement  dans  le  port  jusqu'à  1,552,980  têtes 
de  bétail  dont  1,406,699  moutons. 

La  largeur  de  90  mètres  pour  les  môles  de  s/io  à  25o  mètres 
de  longueur  est  acceptable;  mais  elle  ne  laisse  que  25  mètres  de 
largeur  utile  sous  les  hangars  :  c'est  un  peu  faible;  avec  3o  mètres 
on  serait  dans  de  très  bonnes  conditions.  Il  serait  bon  de  porter 
la  largeur  de  ces  môles  à  100  mètres,  et  pour  quelques-uns 
même  à  1 10  mètres,  afin  d'avoir  quelques  hangars  de  35  mètres, 
qui  conviennent   très  bien  pour  recevoir  les  grands  navires  de 
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rinde  qui  apportent  jusqu'à  5,ooo  à  6,000  tonnes  de  céréales  et 
de  graines  oléagineuses,  ou  les  grands  navires  qui  font  le  service 
des  Etats-Unis,  ou  les  navires  chargés  de  sucre. 

La  largeur  de  lao  mètres  donnée  aux  traverses  qui  conduisent 
au  quai  delà  grande  jetée  permet  d'avoir  des  hangars  de  36  mètres 
de  largeur  utile;  elle  est  très  convenable. 

Ces  données  ont  reçu  leur  application  dans  l'élaboration  du  plan 
du  bassin  de  la  Pinède;  aucun  môle  n'a  moins  de  100  mètres  et 
sur  trois  môles,  on  en  compte  un  de  110  mètres. 

Longueur^  espacement  des  môles.  —  Les  longueurs  de  260  à 
3 00  mètres  sont  très  satisfaisantes. 

Le  quai  de  rive  est  très  apprécié  pour  les  opérations  du  com- 
merce parce  que  les  accès  et  les  dégagements  en  sont  extrêmement 
faciles.  Il  ne  faut  donc  pas  le  sacrifier  aux  môles. 

L'espace  entre  deux  môles  consécutifs  doit  être  assez  grand 
pour  qu'un  navire  puisse  accoster  le  quai  de  rive.  Un  espacement 
dei3oài/io  mètres  est  convenable.  Il  est  utile  d'avoir  de  dis- 
tance en  distance  des  espacements  plus  grands,  allant  jusqu'à 
200  mètres,  afin  de  ménager  des  emplacements  pour  le  remi- 
sage du  matériel  flottant  d'exploitation  ainsi  que  des  navires 
désarmés. 

Largeur  du  quai  de  rive.  —  Sans  parler  du  Port-Vieux,  où  les 
quais  ont  une  largeur  qui  varie  de  18  à  55  mètres,  on  a  donné 
aux  quais  de  rive  des  bassins  du  Nord  une  largeur  de  67  mètres,  à 
la  Joliette  et  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime,  et  de  60  mètres 
dans  le  bassin  National. 

La  largeur  de  67  mètres  est  faible,  celle  de  60  mètres  est  très 
convenable.  Mais  avec  60  mètres,  il  ne  reste  encore  en  dehors  des 
espaces  nécessaires  pour  la  circulation,  trottoirs,  voie  charretière, 
voies  ferrées,  que  28  mètres  à  peine  pour  déposer  les  marchandises. 
11  serait  utile  de  porter  la  largeur  du  quai  à  70  mètres  afin  d'avoir 
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la  possibilité  de  construire  un  hangar  d'environ  3o  mètres  de  lar- 
geur utile.  C'est  la  largeur  qui  a  été  adoptée  dans  le  nouveau 
bassin  en  construction  au  Nord  du  bassin  National. 

Au  quai  établi  sur  la  grande  jetée,  dont  l'élargissement  coûte 
relativement  cher  et  qui  est  moins  facilement  accessible  aux  voi- 
tures que  les  autres  quais,  on  n'avait  d'abord  donné  qu'une  largeur 
de  18  mètres,  pensant  qu'on  y  ferait  peu  d'opérations  :  c*est  la 
largeur  du  quai  du  large  dans  le  bassin  de  la  Joliette.  Mais  on  a 
reconnu  qu'en  fait,  ce  quai  était  susceptible  de  rendre  de  très  bons 
services.  Dans  les  vastes  bassins  au  Nord  du  dock,  il  est  très  com- 
mode pour  les  embarquements  d'émigrants  à  bord  des  ffrands  na- 
vires qui  font  le  service  de  l'Amérique  du  Sud  et  des  États-Unis; 
pour  les  opérations  des  marchandises  arrivant  par  mer  et  se  réex- 
pédiant par  mer,  les  charbons  anglais  par  exemple.  Dans  le  bassin 
de  la  Gare-Maritime  et  dans  le  bassin  National,  on  lui  a  donné  une 
largeur  de  3o  mètres.  On  n'a  pas  adopté  une  largeur  plus  grande 
dans  le  bassin  National  ni  dans  le  bassin  projeté  à  la  suite,  parce 
que  la  jetée  se  trouve  établie  par  des  fonds  considérables  qui,  de 
17  mètres  augmentent  graduellement  jusqu'à  3o  mètres  à  mesure 
qu'on  s'avance  vei's  le  Nord.  Dans  de  telles  profondeurs,  l'élar- 
gissement du  quai  serait  extrêmement  coûteux. 

Dans  le  bassin  du  Lazaret,  on  a  donné  au  quai  de  la  grande 
jetée  une  largeur  de  5  2™,  20  :  de  cette  façon  la  Compagnie  des 
docks  a  eu  la  possibilité  d'y  élever  des  magasins  qui  sont  très 
utiles. 

Profondeurs  d'eau  dans  les  bassins  au  pied  des  quais.  —  Quand  la 
navigation  s'effectuait  au  moyen  de  bateaux  à  voiles,  on  se  passait 
de  murs  de  quai.  Avec  les  navires  à  vapeur,  les  murs  de  quai 
sont  devenus  indispensables. 

On  a  vu  dans  le  chapitre  II ,  qui  traite  des  procédés  de  construc- 
tion, qu'en  t8/i4  on  considérait  qu'un  tirant  d'eau  de  /c'",5o  au 
pied  des  murs  de  quai  était  suffisant;  que,  par  suite  de  transfor- 
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mations  opérées  dans  la  construction  des  bateaux  à  vapeur,  on  avait 
été  conduit  à  augmenter  peu  à  peu  ce  tirant  d'eau  :  de  /i°*,5o  en 
iSlik,  il  passe  à  6  mètres  en  i856,  à  7  mètres  en  187/1,  ^ 
8  mètres  en  1882,  et  enfin  en  1892  à  8°',5o.  Le  tirant  d'eau  de 
8'°,5o  est  celui  que  l'on  est  en  train  de  donner  au  canal  de 
Suez. 

Il  est  vraisemblable  que  la  mesure  prise  par  la  Compagnie  de 
Suez,  après  un  grand  débat  international,  ne  sera  pas  de  longtemps 
revisée. 

On  estime  que,  dans  les  ports  de  grande  navigation,  il  faut  dès 
maintenant  8"*,5o  de  profondeur  au  pied  des  murs  de  quai.  C'est 
la  profondeur  qui  a  été  adoptée  dans  le  nouveau  bassin  en  con- 
struction à  Marseille. 

Hauteur  des  quais.  —  A  l'exemple  de  ce  qui  existait  dans  l'ancien 
bassin,  on  a  donné  aux  quais  de  la  Joliette  une  hauteur  de  i°*,5o 
au-dessus  du  niveau  des  plus  basses  mers.  Les  eaux  de  la  mer  sont 
habituellement  h  o°*,95  ou  o™,3o  au-dessus  de  ce  même  niveau; 
elles  s'élèvent  à  0^,90  plusieurs  fois  par  an,  par  les  gros  temps 
du  large;  parfois  même,  exceptionnellement,  à  i"',io  ou  i™,9o. 
Dans  le  bassin  du  Lazaret,  qui  a  été  construit  dix  ou  douze  ans 
après  celui  de  la  Joliette,  on  a  placé  le  dessus  des  quais  à  i°,9o 
plus  haut,  soit  à  la  cote  +  (3,4o),  et  dans  tous  les  autres  bassins, 
on  a  adopté  uniformément  pour  le  couronnement  la  cote  +  (2,/io). 

La  hauteur  de  i"',5o  est  faible;  celle  de  Z^.ho  est  forte;  celle 
de  a™,ûo  est  plus  satisfaisante.  Dans  les  ports  qui  n'ont  que  du 
transit,  oh  toutes  les  marchandises  s'échangent  entre  la  navigation 
et  le  chemin  de  fer,  il  y  a  incontestablement  avantage  à  mettre  la 
surface  du  quai  sur  laquelle  on  dépose  les  marchandises  au  niveau 
de  la  plate-forme  des  wagons.  Dans  le  cas  contraire,  où  les  expé- 
ditions et  les  arrivages  de  l'intérieur  se  font  exclusivement  par 
camions,  il  n'y  aurait  que  des  inconvénients  à  surélever  les  plates- 
formes;  celles-ci  doivent  être  au  niveau  du  terre-plein  des  quais. 
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A  Marseille  le  nombre  des  camions  qui  sont  employés  au  trans- 
port des  marchandises  des  quais  est  treize  fois  plus  grand  que 
celui  des  wagons. 

Cette  considération  a  déterminé  l'établissement  des  plates-formes 
de  dépôt  partout  au  niveau  des  terre-pleins  des  quais,  au  niveau 
des  voies  charretières  et  des  rails.  Une  exception  a  été  faite  pour- 
tant dans  le  bassin  du  Lazaret,  qui  est  affecté  exclusivement  aux 
navires  chargés  de  marchandises  d'entrepôt  réel.  Sur  le  bord  de 
ce  bassin,  le  sol  des  hangars  et  des  magasins,  le  terre-plein  du  quai 
entre  les  hangars  et  le  bassin  ont  été  placés  à  la  cote  +  (3,4o), 
et  le  terre-plein  extérieur  aux  magasins  à  +  (2,4o).  Cette  dis- 
position n'a  pas  donné  les  avantages  qu'on  en  attendait.  Elle  est 
gênante  pour  la  circulation  des  camions.  Sur  tous  les  autres  quais, 
les  camions  circulent  librement.  Ils  peuvent  venir  prendre  ou  dé- 
poser leur  chargement  en  n'importe  quel  point  des  quais,  couverts 
ou  non  de  hangars,  et  le  commerce  trouve  à  cette  disposition  de 
grands  avantages. 

Bassins  de  radoub.  —  Les  établissements  de  radoub,  bassins  de 
carénage,  formes  sèches  et  bassins  de  réparations  à  flot  ont  été 
relégués  en  deliors  des  bassins  d'opérations  et  des  quais. 

Les  formes  sèches,  au  nombre  de  six,  sont  groupées  autour  d'un 
bassin  de  160  mètres  de  large  sur  3oo  mètres  de  long,  qui  a 
8  mètres  de  tirant  d'eau  et  qui  est  exclusivement  réservé  au  sta- 
tionnement des  navires  en  réparations.  Les  quais  de  ce  bassin 
servent  à  l'embarquement  et  au  débarquement  des  pièces  néces- 
saires aux  réparations  et  au  dépôt  des  chaudières,  pièces  de  ma- 
chines et  autres. 

Cette  disposition  est  très  judicieuse  et  présente  de  nombreux 
avantages  pour  l'exploitation  du  port. 

Bassin  du  pétrole  y  lieu  d'embarquement  des  poudres.  —  Dans  l'aména- 
gement d'un  port  de  commerce,  il  est  essentiel  de  prévoir  les  moyens 
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d'éviter  les  dangers  qui  résultent  de  la  manipulation  des  matières 
dangereuses  et,  en  premier  lieu,  des  pétroles  et  des  poudres. 

Le  port  de  Marseille  ne  reçoit  annuellement  que  10,000  à 
1 5,000  tonnes  de  pétrole  et  il  expédie  d'assez  grandes  quantités 
de  poudre  qui  proviennent  de  la  manufacture  de  Saint-Ghamas , 
sur  l'étang  de  Berre. 

Le  débarquement  des  pétroles  s'effectue  dans  le  bassin  National , 
dans  l'angle  formé  par  le  quai  de  rive  avec  la  traverse  de  la  Pi- 
nède. Les  navires  pétroliers  sont  entourés  de  barrages  isolateurs 
composés  de  grosses  pièces  de  bois  flottantes  maintenues  en  place 
au  moyen  de  chaînes  amarrées  les  unes  sur  les  quais,  les  autres 
sur  des  corps  morts. 

L'embarquement  des  poudres,  ou  plutôt  le  transbordement  des 
poudres,  puisque  celles-ci  arrivent  de  Saint-Chamas  le  plus  souvent 
par  chalands,  est  effectué  le  long  du  quai  de  la  grande  jetée  en 
face  du  parc  à  pétrole. 

Ces  dispositions  ne  sont  pas  considérées  comme  suffisantes  pour 
que  la  sécurité  du  port  soit  assurée.  La  situation  sera  améliorée 
par  la  construction  du  nouveau  bassin. 

Le  projet  comporte,  en  effet,  l'appropriation  d'une  des  darses 
pour  le  stationnement  et  les  opérations  des  navires  chargés  de  pé- 
trole. Cette  darse  sera  close  de  toutes  parts.  Les  navires  y  entre- 
ront par  une  passe  de  a  5  mètres  d'ouverture  qui  sera  fermée  au 
moyen  d'une  porte  métallique  flottante.  Les  quais  seront  entourés 
d'un  mur  qui  aura  jusqu'à  7  mètres  de  haut. 

Leur  plate-forme  sera  disposée  de  telle  sorte,  qu'en  cas  d'in- 
cendie, le  pétrole  enflammé  qui  viendrait  à  s'y  répandre  s'écoule 
dans  des  galeries  souterraines  remplies  d'eau ,  communiquant  par 
siphonnement  avec  le  bassin.  Le  pétrole  s'y  éteindra  faute  d'air,  et 
le  siphonnement  sera  conçu  de  telle  façon  que  le  pétrole  ne  puisse 
pas  se  répandre  dans  le  bassin. 

Les  chalands  chargés  de  poudre,  les  navires  destinés  à  embar- 
quer des  poudres,  auront  un  emplacement  réservé  dans  le  bassin 
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de  remisage  projeté  dans  l'anse  de  la  Madrague,  en  arrière  de  la 
ligne  des  quais. 


AHENAGBMBNT  DBS  QUAIS. 


La  question  de  raniénagement  des  quais  a  été  l'objet  des  études 
les  plus  sérieuses.  On  a  cherché,  avant  toute  chose,  à  déterminer 
autant  qu'il  était  possible,  l'affectation  qu'il  convenait  d'attribuer  à 
chacun  des  quais,  afin  d'y  réaliser  les  installations  les  mieux  appro- 
priées au  genre  des  opérations  qui  devaient  y  être  pratiquées.  C'est 
à  la  Chambre  de  commerce,  mieux  que  personne  au  courant  des 
besoins  de  la  navigation  et  du  commerce,  que  revient  l'initiative 
de  cette  détermination.  Le  rapport  très  remarquable  qui  lui  a  été 
présenté  dans  sa  séance  du  29  ayril  1879  P^**  ^^^  vice-président, 
l'honorable  M.  Cyprien  Fabre,  qui  a  été  son  président  depuis  le 
8  février  1 88 1  jusqu'en  1 89 1 ,  a  indiqué  de  la  façon  la  plus  précise 
à  quelles  opérations  il  fallait  affecter  les  diverses  parties  du  quai 
de  rive,  les  quais  des  môles  et  des  traverses,  quels  étaient  les  in- 
stallations et  les  appareils  les  plus  utiles,  enfin  comment  devait 
être  conçue  l'organisation  rationnelle  de  l'exploitation  des  quais 
publics  libres.  Ses  indications  ont  été  suivies  ponctuellement. 

Affectation  des  quais.  —  Le  quai  de  rive,  les  quais  des  môles  et 
des  traverses,  plus  facilement  accessibles  par  chemin  de  fer  que  le 
quai  du  large,  ont  été  affectés  de  préférence  aux  marchandises  qui 
usent  de  la  voie  ferrée. 

Les  marchandises  encombrantes  et  de  peu  de  valeur,  les  mi- 
nerais, les  charbons,  ont  été  relégués  sur  les  points  les  plus  éloi- 
gnés. Parmi  ces  marchandises,  les  unes  arrivent  ou  sont  expédiées 
par  chemin  de  fer;  les  autres  viennent  par  mer  et  sont  expédiées, 
partie  par  mer,  partie  par  charrettes  :  les  charbons  français  et  les 
minerais  de  fer  destinés  aux  usines  de  l'intérieur  sont  dans  le  pre- 
mier cas,  les  charbons  anglais  dans  le  second.  Aux  marchan- 
dises de  la  première  catégorie,  on  a  affecté  la  traverse  de  la  Pinède 
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et  le  quai  de  rive  attenant;  on  a  placé  les  charbons  anglais  en  face, 
sur  le  quai  de  la  grande  jetée. 

Les  chaux,  les  ciments,  les  poteries,  les  fers,  les  fontes,  les  tra- 
verses de  chemin  de  fer  et  une  foule  d'autres  articles  similaires  qui 
ont  besoin  de  la  voie  ferrée,  ont  paru  pouvoir  être  placés  convena- 
blement au  môle  D. 

Les  quais  situés  au  Sud  des  bassins  de  radoub  devaient  tout 
naturellement  être  affectés  à  la  masse  des  marchandises  générales, 
qui  constituent  l'élément  principal  du  commerce  de  Marseille 
et  qui  composent  principalement  les  chargements  des  bateaux  à 
vapeur. 

Le  débarquement  des  bestiaux,  si  important  pendant  six  mois 
de  Tannée,  exigeait  un  emplacement  spécial.  Marseille  reçoit  annuel- 
lement par  mer,  surtout  pendant  la  belle  saison,  du  mois  d'avril  au 
mois  de  septembre,  de  1,200,000  à  i,5oo,ooo  têtes  de  bétail. 
On  a  choisi  le  môle  B,  en  face  duquel  se  trouvaient,  jusqu'à  ces 
dernières  années,  le  marché  aux  bestiaux  et  l'abattoir,  et  dont 
les  dimensions  restreintes  suffisent  amplement  au  débarquement 
du  bétail. 

Pendant  les  six  autres  mois  de  l'année,  durant  lesquels  l'impor- 
tation du  bétail  est  moins  active,  ce  môle  est  utilisé  en  même  temps 
pour  les  opérations  des  marchandises  générales  dont  le  transport 
s'effectue  au  moyen  de  camions  :  vins,  tourteaux,  poterie,  minerais 
destinés  aux  usines  de  la  localité.  Aux  mêmes  marchandises  est 
affecté  le  quai  Sud  de  la  branche  occidentale  de  la  traverse  de 
l'Abattoir. 

Le  quai  du  large  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  est  utilisé 
surtout  pour  les  embarquements  des  bateaux  à  vapeur  réguliers 
qui  desservent  les  ports  de  la  Méditerranée,  de  la  mer  Noire  et  du 
Maroc.  Les  grands  steamers  qui  font  le  service  des  Etats-Unis  d'A- 
mérique et  de  l'Amérique  du  Sud,  et  notamment  le  transport  des 
émigrants,  opèrent  au  quai  du  large  du  bassin  National ,  dans  le  Sud 
de  la  section  qui  est  réservée  aux  charbons  anglais.  C'est  là ,  égale- 
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nient,  dans  l'angle  Sud-Ouest  du  bassin  National,  que  mouillent 
les  grands  vapeurs  qui  viennent  faire  escale  d'un  ou  deux  jours 
dans  le  port,  pour  prendre  ou  laisser  des  passagers  plutôt  que  des 
marchandises. 

Il  arrive  très  souvent  que  l'on  a  à  embarquer  ou  à  débarquer  des 
colis  d'un  poids  considérable,  tels  que  des  chaudières  de  navires 
à  vapeur  dont  le  poids  atteint  jusqu'à  65  tonnes,  ou  bien  des  colis 
très  volumineux,  par  exemple,  du  matériel  de  dragages,  du  ma- 
tériel de  chemin  de  fer,  des  locomotives,  des  wagons.  Les  chau- 
dières sont  transportées  sur  des  chariots  spéciaux  attelés  parfois  de 
douze  à  quinze  chevaux  ou  bien  traînés  par  une  locomotive  rou- 
tière, il  fallait  choisir  pour  ces  opérations  un  quai  très  facilement 
accessible  aux  plus  lourds  attelages,  et  en  même  temps  au  chemin 
de  fer,  parce  que  les  locomotives  et  les  grands  wagons  à  voyageurs 
ne  peuvent  pas  tourner  sur  les  plaques  de  dimensions  ordinaires. 
Il  fallait  aussi  un  quai  assez  long  pour  que  les  navires,  même  les 
plus  grands,  pussent  se  déplacer,  de  manière  à  présenter  à  l'engin 
de  manutention  qu'on  a  installé  celui  de  ses  panneaux  par  lequel 
devra  être  opérée  la  prise  en  cale  ou  la  mise  en  cale.  Un  seul  quai 
satisfaisait  à  ces  conditions,  le  quai  de  rive  compris  entre  le  môle  C 
et  la  passe  des  Bassins  de  Radoub. 

Enfin  les  quais  du  bassin  destiné  aux  réparations  des  navires  à 
flot  conservaient  tout  naturellement  leur  aff'ectation  à  l'embarque- 
ment ou  au  débarquement  du  matériel  ou  des  matériaux  employés 
à  ces  réparations  ou  en  provenant. 

C'est  sur  ces  données  qu'a  été  dressé  le  plan  d'aménagement 
des  quais. 

Aménagement  du  quai  de  rive.  —  La  voie  charretière  de  ce  quai, 
de  1 1  mètres  de  lai^geur,  est  bordée  d'un  côté  par  un  trottoir  de 
5  mètres,  et  de  l'autre  par  une  voie  ferrée  de  circulation  générale 
qui  est  en  communication  directe ,  d'une  part  avec  les  gares  de  la 
Joliette  et  d'Arenc,  d'autre  part,  avec  les  voies  qui  conduisent  h 
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Tentrepôt  des  Douanes  et  aux  magasins  de  la  Compagnie  des  docks. 
Entre  la  voie  fen'ée  de  circulation  et  l'arête  du  quai  sont  les  em- 
placements pour  dépôts  de  marchandises  ainsi  que  les  voies  ferrées 
pour  le  chargement  et  le  déchargement  des  wagons.  L'aménage- 
ment de  ces  emplacements  varie  suivant  leur  affectation. 

Là  où  l'on  ne  manutentionne  que  des  marchandises  générales, 
on  a  posé,  à  côté  de  la  voie  de  circulation,  deux  voies  ferrées 
pour  les  opérations  et  les  manœuvres  des  wagons;  et  le  quai, 
dont  la  largeur  est  de  60  mètres,  se  trouve  aménagé  ainsi  qu'il 
suit  : 

Un  trottoir 5"*ooo 

Voie  charretière  et  accotements  de  la  voie  ferrée 1^  876 

Espace  occupé  par  les  voies  ferrées 11   720 

Emplacements  pour  dépôts  de  marchandises 28  706 

Zone  libre  pour  Tamarrage  et  pour  la  circulation  le  long 

de  Taréte  du  quai 1   700 

Largeur  totale  du  quai Go  000 


Fig.  74.  —  Profil  transversal  du  quai  de  rive. 
Échelle  de  0,001. 
, C'oTou , 

bassin  National 


Les  deux  voies  d'opérations  communiquent  entre  elles  et  avec  la 
voie  de  circulation  par  des  aiguilles;  elles  sont,  en  outre,  reliées 
entre  elles  et  avec  les  voies  des  môles  et  des  traverses,  ainsi  qu'avec 
les  voies  de  garage  qui  sont  placées  en  faisceau  en  dehors  du  quai 
proprement  dit,  par  des  transversales  avec  plaques. 

La  partie  du  quai  de  rive  comprise  entre  le  môle  G  et  la  passe 
des  Bassins  de  Radoub  est  réservée  pour  l'embarquement  ou  le 
débarquement  des  colis  de  poids  ou  de  dimensions  exception- 
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iielles  :  ou  y  a  établi  une  voie  ferrée  bord  à  quai,  qui  se  détaclie 
par  aiguilles  des  voies  d'opérations  et  vient  passer  sous  la  grande 
bigue  de  120  tonnes  qui  sert  à  la  manutention  des  colis. 

Fig.  75.  —  Plan  d^aménagement  du  quai  de  rive  entre  le  môle  D 
et  la  traverse  de  la  Pinède. 

ÉcheUe  de  o,oooa. 


Le  quai  de  rive,  entre  le  môle  D  et  la  traverse  de  la  Pinède, 
est  affecté  à  l'embarquement  des  charbons  français  qui  arrivent 
par  chemin  de  fer  des  bassins  houillers  du  Gard  et  des  Bouches- 
du-Rhône. 

A  côté  de  la  voie  de  circulation,  on  trouve  une  première  voie 
d'opérations  et,  bord  à  quai,  deux  autres  voies  pour  les  décharge- 
ments et  pour  les  manœuvres. 

Les  cliarbons  destinés  soit  à  la  consommation  des  bateaux  à 
vapeur,  soit  à  l'exportation,  sont  chargés  sur  des  accons  de  i5  à 
9  5  mètres  de  longueur,  ou  bien  sur  des  voiliers  de  petit  tonnage 
qui  font  le  cabotage  sur  les  côtes  de  l'Italie  et  de  l'Algérie.  Il  faut 
que  l'on  puisse  amener  à  cliaque  embarcation  ou  navire  les  wagons 
chargés  qui  lui  sont  destinés  et  dégager  les  wagons  vides  sans  en- 
traver les  opérations  des  bateaux  voisins.  Cette  condition  a  exigé 
l'établissement  de  voies  transversales  que  l'on  voit  de  distance  en 
dislance  sur  le  quai,  et  que  l'on  a  prolongées  jusqu'aux  voies  de 
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remisage  extérieures,  afin  de  pouvoir  renvoyer  sur  celles-ci  les 
wagons  déchargés  et  y  prendre  au  besoin  des  wagons  pleins. 
Le  quai  est  divisé  de  la  manière  suivante  : 

Trottoir 5'"ooo 

Voie  charretière 1 1   ooo 

Accotement  de  la  voie  ferrée i   876 

Deux  voies  ferrées 7  070 

Emplacements  pour  stocks  de  charbons sS   &3o 

Deux  voies  ferrées 7  070 

Espace  libre  entre  la  voie  ferrée  et  l'arête  du  quai  pour 

la  circulation  des  grues  et  des  piétons U  5G5 

Largeur  totale 60  000 


Aménagement  des  mâles  et  traverses.  —  Les  quais  des  môles  et  des 
traverses  sont  aménagés  de  la  même  manière  que  le  quai  de  rive  : 
au  milieu,  une  voie  charretière;  de  chaque  côté,  pour  chacun  des 
quais  longitudinaux,  deux  voies  ferrées  d'opérations,  et  entre  ces 
voies  et  l'arête  du  quai,  un  emplacement  pour  la  manutention  et 
le  dépôt  des  marchandises. 

Sur  les  môles  A  et  C,  qui  sont  munis  de  hangars,  la  largeur  de 
90  mètres  est  divisée  ainsi  qu'il  suit  (fig.  76)  : 

1^  Le  long  des  quais  longitudinaux  un  espace  libre  de  7",o5  sur 
lequel  se  trouvent  la  voie  des  grues  et  une  voie  ferrée  pour  les 
wagons; 

3°  A  la  suite ,  de  chaque  côté  du  môle ,  un  hangar  ayant  9  5  met  res 
de  largeur  intérieure; 

3**  Le  long  de  chaque  hangar,  deux  voies  ferrées; 

4^  Une  voie  charretière  centrale  de  8  mètres. 

La  voie  ferrée  établie  entre  la  voie  des  grues  et  le  hangar  est 
utilisée  très  rarement.  On  s'en  sert  quelquefois  pour  rembarque- 
ment des  marchandises  d'exportation  qui  arrivent  par  chemin  de 
fer.  Et  encore  faut-il  pour  cela  (|ue  les  wagons  arrivent  juste  au 
moment  où  le  navire  destiné  à  prendre  leurs  marchandises  i 


Digitized  by 


Google 


272 


MARSEILLE. 


5î 


S  f^ 

TS  s 

—  a» 

0,  — 


I     ^ 


-•* 


S 

1 


ta 


"-^ 


^ 
.*--> 


charge,  accosté  au  quai  :  or  celte  coïncitleiice  ne  se  présente  que 
très  rarement,  parce  que  les  navires  en  charge  ne  restent  que  deux 
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ou  trois  jours  à  peine  accostés  au  quai.  On  ne  s'en  sert  pour  ainsi 
dire  jamais  pour  le  chargement  des  wagons  :  c'est  le  sort  de  la  plupart 
des  voies  ferrées  posées  bord  à  quai.  La  raison  en  est  bien  simple. 
Toutes  les  marchandises, à  quelques  exceptions  près,  sont  soumises, 
au  moment  du  débarquement,  à  une  reconnaissance,  à  des  vérifi- 
cations, à  des  manutentions  de  conditionnement  pour  l'expédition. 

Il  faut  s'assurer,  en  effet,  que  le  capitaine  du  navire  débarque 
bien  toutes  les  marchandises  qu'on  lui  a  confiées  pour  le  trans- 
port sur  mer,  que  ces  marchandises  n'ont  pas  été  altérées  ou 
avariées;  il  faut  conditionner  ces  marchandises  pour  le  transport 
en  wagons.  Il  n'y  a  d'exception  que  pour  les  marchandises  qui 
n'exigent  pas  de  reconnaissance  ni  de  conditionnement  et  dont  la 
valeur  est  assez  faible  pour  qu'on  puisse  s'en  rapporter  au  poids 
déterminé  au  moyen  du  pesage  des  wagons;  ces  marchandises  ne 
sont  pas  nombreuses;  on  peut  citer  les  charbons,  les  minerais,  les 
fontes  brutes,  les  soufres. 

Pour  les  divei'ses  opérations  à  faire  subir  aux  marchandises,  il 
faut  un  certain  espace  libre  entre  le  bord  du  quai  et  la  voie  ferrée 
et  il  est  utile  que  cet  espace  soit  abiité.  Cette  condition  est  souvent 
perdue  de  vue  dans  l'organisation  de  l'outillage  des  ports,  et  il 
n'est  pas  rare  de  voir  dans  les  ports  des  voies  ferrées  posées  bord 
à  quai  qui  ne  servent  à  rien,  et  qui  ne  sont  qu'un  embarras.  C'est 
une  des  erreurs  qui  se  commettent  le  plus  souvent  dans  l'aména- 
gement des  ports. 

Le  chargement  en  wagons  est  effectué,  en  général,  sur  les  voies 
qui  longent  les  hangars  du  côté  de  la  voie  centrale. 

La  voie  ferrée  placée  entre  le  hangar  et  la  voie  des  grues  est 
utilisée  quelquefois  pour  dégager  ces  voies  extérieures. 

Les  voies  ferrées  sont  reliées  entre  elles  par  plusieurs  trans- 
versales et  raccordées  aux  voies  du  quai  de  rive  au  moyen  de 
plaques. 

Le  môle  D ,  qui  a  la  mi^me  largeur  que  les  môles  A  et  C  (9  o  mètres) , 
est  aménagé  exactement  de  la  même  manière  (fig.  7  5). 

VII,  a*  pnrlîo.  18 
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Sur  la  traverse  de  l'Abattoir,  dont  la  largeur  est  de  1 20  mètres, 
la  voie  charretière  centrale  a  une  largeur  de  1 3™,4o  et  chacun  des 
hangars  87  mètres. 

Le  môle  B  n'a  ni  hangars  ni  voies  ferrées.  On  y  a  établi  les 
installations  nécessaires  pour  la  reconnaissance  et  l'inspection  du 
bétail.  Elles  consistent  en  une  clôture  placée  à  l'origine  du  môle 
pour  empocher  les  bœufs  de  s'échapper,  et  en  plusieurs  cours 
de  lisses  en  bois,  auxquelles  on  attache  les  bœufs  pour  que  le  vété- 
rinaire inspecteur  puisse,  sans  danger,  les  examiner  à  son  aise. 

Fig.  78.  —  Pian  de  la  traverse  de  la  Pinède. 
Échelle  de  0,0009. 


La  traverse  de  la  Pinède  devait  être  affectée  sur  sa  première 
partie,  du  côté  du  quai  de  rive,  à  l'embarquement  dès  charbo^is 
français,  et  sur  le  reste  de  sa  longueur,  au  débarquement  des  mi- 
nerais arrivant  par  bateaux  i\  vapeur  et  qui  s'expédient  par  chemin 
de  fer.  La  première  partie  esl  aménagée  de  la  même  manière  que 
le  quai  de  rive  adjacent  sur  lequel  sont  effectuées  les  mêmes  opé- 
rations; sur  la  seconde  partie,  qui  est  réservée  aux  minerais,  le 
chargement  des  wagons  pouvant  être  opéré  sans  qu'il  soit  nécessaire 
de  les  placer  parallèlement  à  l'arête  du  mur  de  quai,  on  a  adopté 
pour  les  voies  ferrées  un  tracé  particulier  qui  permet  d'approcher 
les  wagons  vides  et  d'emmener  les  wagons  chargés,  sans  qu'où  ait 
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à  les  tourner  sur  des  plaques.  On  trouve  encore  bord  à  quai  les 
trois  voies  d'opération  et  de  manœuvre  et,  à  une  certaine  distance 
en  arrière,  deux  voies  pour  les  changements  au  stock. 

Aménagement  du  quai  de  la  grande  jetée.  —  Le  quai  de  la  grande 
jetée,  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  dans  le  bassin  Na- 
tioual,  a  une  largeur  de  3o  mètres;  un  trottoir  de  3°*,5o  règne  sur 
toute  la  longueur  du  mur  d'abri;  en  avant  s'étend  un  terre-plein 
qui  a  uniformément  a7°*,5o  de  largeur  et  qui  est  pavé  sur  toute 
son  étendue. 

S  3.  OCTILLAGB  DU  PORT. 

Il  en  est  de  l'outillage  des  ports  comme  de  tout  outillage  indus- 
triel. Il  faut  que  l'importance  du  trafic  soit  assez  grande  pour  en 
justifier  l'emploi  :  il  faut  que  l'outillage  soit  bien  approprié  aux 
opérations  auxquelles  il  est  destiné. 

Quand  un  port  ou  un  bassin  appartient  à  une  compagnie  qui 
l'exploite,  comme  les  bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc  qui  sont  con- 
cédés à  la  Compagnie  des  docks,  comme  les  docks  fermés  des  ports 
de  l'Angleterre,  l'outillage  peut  être  le  plus  complet  et  le  plus  per- 
fectionné :  dans  les  bassins,  sur  les  quais  où  l'exploitation  est  libre, 
l'outillage,  réduit  aux  installations  et  aux  appareils  qui  sont  le  plus 
généralement  employés,  est  le  plus  souvent  incomplet.  La  môme 
distinction  peut  être  faite  pour  toutes  les  entreprises.  Un  entre- 
preneur de  travaux  publics,  par  exemple,  organise,  suivant  les  pro- 
cédés de  travail  qui  lui  sont  personnels,  son  matériel,  ses  moyens 
d'action,  ses  méthodes  de  travail.  Si  celui  qui  ordonne  les  travaux, 
que  ce  soit  une  administration ,  une  compagnie  ou  un  particulier, 
se  charge  de  lui  fournir  le  matériel  qui  lui  est  nécessaire,  il  est 
extrêmement  rare,  à  moins  de  cas  très  simples,  que  l'outillage  qui 
sera  remis  à  l'entrepreneur  convienne  absolument  et  suffise  à  ses 
pix)cédé8  de  travail. 

Dans  le  premier  cas,  l'outillage  n'est  qu'un  des  éléments  de  l'Or- 
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ganisation  d'une  entreprise  et  les  frais  qui  s'y  rapportent  ne  repré- 
sentent en  général  qu'une  part  assez  faible  du  prix  des  opérations. 
Avec  un  trafic  même  modéré,  une  entreprise  de  cette  nature  est  sus- 
ceptible de  fournir  des  résultats  industriellement  satisfaisants.  Si, 
au  contraire,  l'outillage  n'est  établi  qu'en  vue  d'être  loué  au  public, 
il  faut,  en  général,  un  trafic  très  considérable  pour  que  l'opéi^atioii 
soit  fructueuse.  C'est  le  cas  d'un  constructeur  qui  ferait  métier 
de  construire  du  matériel  pour  le  louer  à  des  entrepreneurs  de 
travaux  publics.  Une  opération  de  ce  genre  ne  serait  fructueuse 
qu'à  la  condition  qu'il  existe  un  nombre  considérable  d'entreprises 
de  travaux. 

L'entreprise  qui  consiste  à  établir  dans  un  port  un  outillage 
pour  le  mettre  à  la  disposition  du  public  moyennant  une  taxe 
d'usage  ou  un  prix  de  location  est  en  général  une  affaire  lourde  et 
c'est  ce  qui  fait  que,  dans  tous  les  ports  français  où  l'organisation 
de  l'outillage  a  été  considérée  jusqu'à  présent  comme  une  opération 
qui  doit  se  suffire  à  elle-même,  cette  organisation  a  été  si  lente  à 
se  faire  :  c'est  une  des  raisons  qui  font  que  l'outillage  public  est  le 
plus  souvent  trop  incomplet. 

L'outillage  d'un  port,  quand  il  y  a  lieu  à  son  organisation,  doit 
être  considéré  comme  un  des  éléments  constitutifs  du  port. 

L'outillage  profite  non  seulement  à  ceux  qui  s'en  servent,  mais 
encore  à  tous  ceux  qui  pourraient  s'en  servir.  C'est  pourquoi  on 
doit  considérer  comme  très  judicieuses  les  dispositions  édictées  par 
la  loi  du  3o  janvier  1898,  en  vertu  desquelles  le  Gouvernement 
peut  autoriser  la  perception  de  taxes  sur  les  navires  ou  sur  les  mar- 
chandises entrant  dans  les  ports,  en  vue  des  installations  d'outillage 
aussi  bien  qu'en  vue  de  l'exécution  des  travaux  d'amélioration. 

L'outillage  d'un  port  comprend  l'ensemble  des  appareils  et  des 
installations  susceptibles  d'être  employés  dans  l'exploitation.  H 
sellait  bien  incomplet  si  l'on  n'y  ajoutait  pas  les  moyens  de  com- 
munications et  d'échange  avec  l'intérieur. 

Quand  un  port  ne  reçoit  que  des  marchandises  précieuses,  des- 
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tiuées  à  l'intérieur,  on  ne  comprendrait  pas  qu'il  ne  fût  desservi 
que  par  un  canal  de  navigation  sur  lequel  les  transports  s'effec- 
tueraient avec  la  vitesse  d'un  homme  au  pas.  Dans  un  port,  au 
contraire,  qui  reçoit  à  la  fois  beaucoup  de  voyageurs,  des  mar- 
chandises précieuses,  des  marchandises  courantes,  des  matières 
lourdes,  encombrantes  et  de  peu  de  valeur,  on  aura  le  plus  grand 
avantage  à  disposer  pour  les  relations  avec  l'intérieur,  de  chemins 
de  fer  et  de  voies  de  navigation.  Les  développements  considérables 
qu'ont  pris  dans  ces  derniers  temps  les  ports  de  Hambourg, 
Anvers  et  Dunkerque  témoignent  de  l'influence  que  peuvent  avoir 
la  multiplicité  et  la  variété  des  voies  de  communication  sur  la 
prospérité  d'une  place  commerciale.  Voilà  pourquoi  Marseille  qui 
jusqu'à  présent  est  restée,  pour  ses  communications  avec  l'intérieur, 
à  la  merci  d'une  seule  compagnie  de  chemins  de  fer,  quoiqu'elle  ne 
soit  qu'à  5o  kilomètres  de  la  belle  voie  du  Rhône,  insiste  avec  tant 
de  persévérance  et  d'énergie  pour  obtenir  une  voie  de  navigation 
qui  la  relie  au  Rhône  et  se  déclare  prête  à  s'imposer  les  plus  lourds 
sacrifices,  en  vue  de  la  réalisation  d'une  œuvre  qui  est  de  nature  à 
aider  si  puissamment  au  développement  de  son  industrie  et  de  son 
commerce.  Il  est  permis  d'espérer  que  le  projet  du  canal  de  navi- 
gation du  Rhône  à  Marseille,  dont  les  premières  études  remontent 
au  commencement  du  siècle,  ne  tardera  pas  à  être  mis  à  exécution. 


OUTILLAGE  DBS  BASSINS. 


L'outillage  des  bassins  comprend  des  remorqueurs  pour  les  ma- 
nœuvres des  navires  et  du  matériel  flottant,  des  embarcations  de 
servitude  pour  le  gabarage  des  marchandises,  des  bateaux-citernes 
pour  le  transport  de  l'eau  douce  à  bord  des  navires,  enfin  des  ap- 
pareils flottants  de  manutention. 

Tout  le  matériel  flottant  d'outillage  existant  dans  le  port  de  Mar- 
seille appartient  à  des  particuliers  ou  à  des  compagnies.  L'usage  de 
ce  matériel  est  entièrement  libre. 

Dans  le  but  d'éviter  l'encombrement  des  bassins,  il  est  défendu 
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d'introduire  dans  le  port  aucun  bateau  ou  appareil  flottant  qui 
ne  soit  un  navire  naviguant,  muni  d'un  rôle  d'équipage,  sans 
une  autorisation  de  l'Administration  représentée  par  le  préfet.  La 
surface  d'eau  qu'il  est  possible  d'attribuer  au  matériel  flottant,  sans 
que  l'on  soit  exposé  à  un  encombrement,  a  été  déterminée  d'un 
commun  accord  par  les  ingénieurs  et  par  les  représentants  du  com- 
merce, c'est-à-dire  par  la  Chambre  de  commerce,  et  aucune  auto- 
risation n'est  délivrée  quand  la  limite  fixée  est  atteinte. 

Le  matériel  flottant  d'outillage  des  bassins  comprend  des  grues 
à  vapeur,  des  mâtures  à  bras  et  à  vapeur,  des  élévateurs. 

Les  appareils  flottants  pour  la  manutention  des  pièces  qui  ont 
un  poids  ou  un  volume  exceptionnels,  matériel  de  chemin  de  fer, 
de  l'industrie  et  de  la  marine,  chaudières,  machines,  etc.,  pré- 
sentent comparativement  aux  appareils  fixes  des  avantages  incon- 
testables. 

Un  objet  pesant  plusieurs  tonnes  ne  se  rencontre  qu'exception- 
nellement dans  un  chargement.  Quand  on  n'a  à  sa  disposition 
pour  débarquer  les  objets  lourds  que  des  appareils  fixes,  il  faut 
que  le  navire  se  déplace  et  vienne  accoster  au  droit  de  l'appareil; 
comme,  en  ce  point,  le  navire  ne  peut  pas  débarquer  le  reste  de 
sa  cargaison,  on  est  dans  l'obligation  de  le  déplacer  une  seconde 
fois  pour  continuer  ses  opérations.  Or  ces  déplacements  sont  tou- 
jours très  gênants  et  coûteux. 

Avec  les  appareils  fixes,  l'élingage  présente  des  difiicultés  parce 
qu'il  faut  que  l'objet  que  l'on  doit  prendre  à  bord  se  trouve  à 
l'aplomb  du  crochet  de  l'appareil. 

Au  contraire,  quand  on  opère  avec  un  appareil  flottant,  le  na- 
vire, dans  aucun  cas,  n'a  à  se  déplacer.  C'est  l'appareil  flottant  qui 
vient  au  navire,  qui  prend  la  pièce  à  tel  moment  du  débarque- 
ment qui  convient  et  la  transporte  sur  le  quai  au  point  désigné. 
L'appareil  flottant  vient  à  l'appel  de  la  pièce  :  on  évite  des  diflS- 
cultés  d'opération. 

Mais  les  appareils  flottants  sont  coûteux  de  construction  et  coû- 
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teux  d'entretien.  C'est  cette  considération  qui  a  conduit  la  Chambre 
de  commerce  de  Marseille  à  faire  choix,  pour  sa  grande  mâture  de 
1 90  tonnes,  d un  appareil  fixe  de  préférence  à  un  appareil  flottant. 
Il  est  rare  qu'on  ait  à  manutentionner  des  pièces  ayant  un  poids 
aussi  considérable,  mais  on  a  très  souvent  à  débarquer  ou  à  em- 
barquer des  chaudières  de  navires  à  vapeur  dont  le  poids  varie 
habituellement  de  45  à  55  tonnes.  Il  serait  utile  d'avoir  dans  le 
port  une  mâture  flottante  à  grande  portée  et  à  grande  course,  d'une 
puissance  de  6o  tonnes. 

OUTILLAGE  DBS  QUAIS. 

Les  éléments  principaux  de  l'outillage  des  quais  sont  les  appa- 
reils de  débarquement  et  d'embarquement,  les  hangars  et  les  voies 
ferrées. 

La  manutention  des  marchandises  comprend  des  opérations  di- 
verses, entre  autres  le  débarquement,  l'embarquement,  l'entrée  en 
magasins,  la  sortie  des  magasins,  les  manœuvres  de  wagons,  leur 
chargement  et  leur  déchargement.  Les  principaux  appareils  sont 
des  grues,  des  cabestans,  des  élévateurs,  des  descenderies. 

Lorsque  le  trafic  à  desservir  est  sans  importance,  le  choix  des 
appareils  ne  saurait  être  douteux.  Comme  ce  n'est  pas  l'outillage 
qui  détermine  le  trafic,  on  doit,  sans  hésiter,  se  contenter  de  quel- 
ques grues  à  vapeur  et  ne  pas  se  lancer  dans  des  installations  d'ou- 
tillage hydraulique  qui  sont  toujours  coûteuses. 

Le  rendement  des  appareils  hydrauliques  funiculaires,  tels  que 
grues,  monte-charges, n'est  que  de  3op.  loo  du  travail  développé 
par  la  vapeur  sur  les  pistons  de  la  machine  motrice,  et  encore 
faut-il,  pour  que  ce  résultat  soit  atteint,  que  les  appareils  fonc- 
tionnent à  leur  maximum  de  charge,  parce  que  la  quantité  d'eau 
sous  pression  dépensée  est  la  même,  quelle  que  soit  la  résistance 
vaincue,  que  l'appareil  fonctionne  à  son  maximum  de  charge  ou  à 
vide. 

Ce  rendement  est  très  faible  par  rapport  à  celui  que  donnent 
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les  appareils  à  vapeur.  Néanmoins,  les  appareils  hydrauliques  pa- 
raissent devoir  être  préférés  aux  appareils  à  vapeur  quand  il  s'agit 
d'une  exploitation  intensive  ou  de  l'exploitation  d'un  port  à  grand 
trafic  et  de  grande  étendue. 

Avec  les  appareils  à  vapeur,  il  faut  autant  de  générateurs  qu'il 
y  a  d'appareils;  il  faut  un  certain  temps  pour  que  les  appareils 
soient  en  pression,  en  état  de  fonctionner.  Avec  le  système  hydrau- 
lique, on  transporte  la  force  à  grande  distance,  on  la  distribue 
k  un  très  grand  nombre  d'appareils  de  tous  genres;  ces  appareils 
sont  toujours  prêts  à  fonctionner  et  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à 
ne  les  faire  fonctionner  que  pendant  un  temps  très  court. 

Comparés  aux  appareils  à  vapeur,  les  appareils  hydrauliques 
sont  moins  encombrants,  de  construction  plus  simple  et  d'un  en- 
tretien beaucoup  plus  facile  et  beaucoup  moins  coûteux.  Ils  sont 
infiniment  plus  commodes  à  conduire,  beaucoup  plus  dociles. 
Grâce  aux  appareils  de  sûreté  extrêmement  simples  dont  ils  sont 
munis,  on  évite  beaucoup  d'accidents  auxquels  on  est  exposé  avec 
l'emploi  des  appareils  à  vapeur.  Lorsqu'une  grue  hydraulique,  par 
exemple,  est  réglée  pour  une  puissance  donnée,  si,  à  un  moment 
quelconque  d'une  opération,  la  résistance  augmente  brusque- 
ment au  delà  d'une  limite  qui  dépasse  d'une  quantité  fixée  à 
l'avance  la  puissance  de  la  grue  (3oo  ou  4oo  kilogrammes,  en  gé- 
néral), la  soupape  de  choc  se  soulève  et  l'effort  accidentel  de  la 
surcharge  se  perd  dans  l'ensemble  de  la  distribution;  si  celle-ci 
n'a  pas  un  développement  considérable,  l'effort  accidentel  fait  que 
les  soupapes  de  choc  que  l'on  est  obligé  de  placer  sur  la  canahsa- 
tion  se  soulèvent,  et  aucune  rupture  n'est  à  craindre  même  dans 
le  cas  des  efforts  brusques  les  plus  considérables.  On  évite  ainsi  les 
effets  des  chocs;  les  efforts  brusques  sont  sans  influence  sur  la  sta- 
bilité des  grues,  et  sans  effet  sur  leur  charpente  comme  sur  leurs 
organes.  Les  accidents  sont  extrêmement  rares. 

L'emploi  de  l'eau  sous  pression  permet  de  construire  aisément, 
sous  des  volumes  relativement  restreints,  des  appareils  extrêmement 
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puissants  et  des  appareils  de  manœuvre  très  rapide.  La  bigue  oscil- 
lante de  1  20  tonnes  de  la  Chambre  de  commerce  est  un  exemple 
du  premier  cas;  les  appareils  de  manœuvre  des  ponts  tournants 
pourraient  être  cités  comme  des  exemples  du  second  cas.  Avec 
l'emploi  de  l'eau  sous  pression,  l'ouverture  et  la  fermeture  des  plus 
gi*ands  ponts  du  port  ne  demandent  pas  plus  de  trois  minutes.  Le 
pont  de  l'Abattoir  se  manœuvre  jusqu'à  soixante-quinze  fois  dans 
un  jour.  Si  l'on  n'avait  pas  eu  la  ressource  de  l'eau  sous  pression 
pour  le  manœuvrer,  on  n'aurait  pas  pu  l'établir. 

Entre  les  différents  types  de  grues  mobiles  usités  dans  le  port,  le 
choix  à  faire  est  déterminé  par  les  circonstances. 

Les  grues  à  tour  du  type  adopté  par  la  Chambre  de  commerce 
(fig.  5i,  page  i8i)  ressemblent  à  celles  du  Royal  Albert  Dock, 
à  Londres.  Un  passage  de  a  mètres  de  hauteur  est  réservé  sous  la 
tour  pour  la  circulation  des  ouvriers.  La  grue  de  ce  type  est  plus 
rigide,  plus  stable  que  la  grue  à  portique;  elle  est  plus  facile  à 
déplacer;  on  peut  plus  aisément  la  porter,  suivant  les  besoins,  d'un 
môle  sur  un  autre,  soit  au  moyen  d'une  grue  flottante,  soit  en  la 
chargeant  sur  un  truc  disposé  pour  circuler  sur  les  voies  du  chemin, 
de  fer.  Tous  les  appareils  étant  logés  dans  la  tour,  il  est  facile  de 
les  garantir  de  la  gelée  :  à  Marseille,  pendant  les  grands  froids, 
un  réchaud  est  tenu  en  permanence  allumé  dans  la  tour. 

Quand  les  grues  sont  destinées  à  des  opérations  de  transborde- 
ment du  navire  sur  le  wagon,  et  vice  versa^  sans  mise  à  terre,  opé- 
rations pour  lesquelles  il  y  a  avantage  à  ce  que  la  voie  ferrée  soit 
placée  le  plus  près  possible  du  navire,  la  préférence  parait  devoir 
être  donnée  à  la  grue  à  portique  (fig.  Ba,  page  i83).  Dans  le  cas, 
au  contraire ,  où  il  s'agit  de  marchandises  qui  ont  à  subir  à  quai 
des  manutentions  diverses,  des  reconnaissances,  des  vérifications, 
avant  d'être  chargées  sur  wagons  ou  sur  navires  (c'est  le  cas  le  plus 
fréquent  à  Marseille),  la  grue  à  tour  semble  devoir  être  préférée. 

La  puissance  à  donner  aux  grues  varie  évidemment  avec  la 
nature  du  trafic.  Une  pratique  de  plus  de  trente  années  dans  le 


Digitized  by 


Google 


282  MARSEILLE. 

port  de  Marseille  apprend  que,  pour  les  marcliaiidises  générales, 
pour  les  céréales,  pour  les  graines  oléagineuses,  la  puissance  de 
1  ,*j5o  kilogrammes  est  la  plus  convenable;  pour  les  minerais,  pour 
les  soufres,  il  faut  porter  cette  puissance  à  3,ooo  kilogrammes  et 
il  est  très  utile  d'avoir  parmi  les  grues  de  1,9 5 o  kilogrammes 
quelques  grues  à  double  pouvoir  susceptibles  de  développer  à  vo- 
lonté ime  ou  3  tonnes.  Dans  l'installation  de  la  Chambre  de  com- 
merce, la  proportion  du  nombre  des  grues  de  1  et  3  tonnes  à 
celui  des  grues  de  1,260  kilogrammes  est  actuellement  d'un  tiers; 
elle  pourrait  être  réduite  au  quart. 

Les  dimensions  données  aux  grues  de  la  Chambre  de  commerce 
sont  les  suivantes  : 

Portée  en  dehors  de  Tarête  du  quai 8",3o 

Hauteur  de  Taxe  de  la  poulie  à  rextrémité  de  la  flèche 

au-dessus  du  quai 16    00 

Course  du  crochet 18    00 

Ouverture  de  langle  décrit  par  la  projection  horizontale 

de  la  flèche 270  degrés. 

Vitesse  ascensionnelle  de  la  charge  par  seconde i",3o 

Vitesse  de  rotation 1    5o 

Avec  les  grues  hydrauliques  on  est  arrivé  à  faire,  dans  certains 
cas,  avec  un  chargement  homogène  de  céréales  en  vrac,  jusqu'à 
90  manœuvres  à  l'heure,  soit  90  tonnes,  mais  c'est  tout  à  fait 
exceptionnel.  L'activité  habituelle  est  de  3o  à  35  tonnes. 

La  bigue  de  1 90  tonnes  peut  faire,  en  moins  de  vingt  minutes, 
une  opération  complète  consistant  à  élinguer  le  poids,  une  chau- 
dière par  exemple,  sur  le  chariot  qui  l'a  amenée  sous  la  bigue,  à 
la  soulever,  à  faire  osciller  la  bigue  en  avant  pour  amener  la  chau- 
dière à  l'aplomb  du  panneau  du  navire,  à  décharger  la  chaudière 
et  à  ramener  la  bigue  sur  le  quai.  Les  mouvements  s'effectuent 
avec  une  précision  absolue. 

Les  bornes  d'amarrage  placées  sur  le  quai  en  arrière  de  la  cou- 
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verte  du  couronnement  sont  un  obstacle  au  déplacement  des 
grues.  Les  bollards  fixés  sur  l'arête  du  quai  semblent  préférables. 

Les  cabestans  hydrauliques  installés  sur  les  quais  rendent  de  très 
bons  services  pour  le  déplacement  des  grues.  Celles-ci  sont  encore 
en  nombre  restreint  :  elles  ont  à  parcourir  parfois  des  distances  de 
3  00  mètres.  Ces  mêmes  cabestans  servent  aux  manœuvres  des 
wagons. 

L'outillage  de  la  Chambre  de  commerce  comprend  trois  treuils 
hydrauliques  d'ime  tonne  de  puissance ,  montés  sur  chariots ,  et  qu'on 
appelle  en  Angleterre  des  Jiggers.  Ces  appareils  extrêmement  com- 
modes pour  certaines  opérations  n'ont  pas  encore  été  utilisés  une 
seule  fois  par  le  commerce. 

Dans  le  dock,  où  l'on  a  à  débarquer  des  quantités  considérables  de 
céréales,  on  emploie  avec  succès  des  élévateurs  Poulson  à  vapeur, 
avec  transport  par  toiles  sans  fin  auxquelles  le  mouvement  est  donné 
par  l'élévateur. 

Ces  toiles  sans  fin  sont  soutenues  dans  une  position  sensiblement 
horizontale  par  des  chevalets  mobiles.  Chaque  poulson  installé  sur 
le  panneau  d'un  navire  peut  débarquer  jusqu'à  600  tonnes  en 
dix  heures.  Ce  rendement  est  très  difficilement  obtenu,  parce  que  la 
capacité  des  cales  est  le  plus  souvent  inférieure  à  600  tonnes,  parce 
que  les  dispositions  des  greniers  obligent  à  ralentir  la  marche,  et 
parce  que  les  emplacements  disponibles  pour  recevoir  la  mar- 
chandise sur  le  quai  n'ont  pas  une  étendue  suffisante  :  il  ne  suffit 
pas  de  pouvoir  débarquer  rapidement,  il  faut  encore  avoir  la  place 
nécessaire  pour  loger  la  marchandise. 

Enfin,  quand  les  céréales  sont  mises  en  sacs  et  pesées  au  débar- 
quement, ces  opérations  ne  s'effectuent  pas  aussi  rapidement  que 
le  débarquement,  malgré  les  appareils  extrêmement  ingénieux,  les 
balances  et  bascules  automatiques  que  l'on  emploie  dans  le  dock  : 
on  est  obligé  de  ralentir  le  débarquement.  Les  bascules  auto- 
matiques ou  pèse-grains  arrivent  à  peser  de  80  à  120  tonnes  par 
journée  de  dix  heures  :  couramment  8b  tonnes;  on  pourrait  à  la 
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rigueur  en  adapter  jusqu'à  8  à  une  caisse  de  débarquement,  mais 
le  service  des  sacs,  remplissage  et  transport  des  sacs  pleins,  qui 
exige  un  espace  assez  étendu ,  ne  peut  se  faire  que  pour  trois  pèse- 
grains  :  de  telle  sorte  que  dans  ce  cas  le  poulson  ne  fait  que  la 
moitié  à  peine  du  travail  qu'il  serait  capable  de  fournir. 

HANGARS. 

La  question  des  hangai'S  est  non  moins  intéressante  que  celle 
des  appareils  de  débarquement.  Elle  est  beaucoup  plus  simple. 

Le  hangar  est  la  continuation  de  la  cale  du  navire;  c'est  sous  le 
hangar  que  la  Douane  reconnaît  les  marchandises. 

On  trouve  dans  le  port  de  Marseille  des  hangars  de  divers 
types  :  les  uns  accolés  à  des  magasins,  dans  le  dock;  les  autres 
sans  magasins.  Les  premiers  ont  généralement  une  largeur  de 
12  mètres,  les  autres  ont  des  largeurs  variables  de  s5  à 
87  mètres. 

La  largeur  de  1 3  mètres  est  trop  faible,  même  quand  le  hangar 
est  accolé  à  un  magasin. 

Une  largeur  de  3o  mètres  est  très  convenable  pour  les  marchan- 
dises de  détails  en  colis  et  pour  les  marchandises  en  vrac  par  parties 
de  moyenne  importance. 

Quand  les  hangars  sont  destinés  aux  opérations  des  grands 
navires  qui  apportent  des  chargements  homogènes  atteignant 
5,000  tonnes  et  plus,  il  faut  des  hangars  de  35  à  /io  mètres. 
Ces  données  s'entendent  de  hangars  dans  lesquels  les  camions 
ont  libre  accès,  ainsi  qu'il  arrive  à  Marseille;  si  l'enlèvement  des 
marchandises  avait  lieu  par  chemin  de  fer,  les  voies  ferrées  étant 
placées  extérieurement,  les  dimensions  pourraient  être  réduites 
de  5  à  6  mètres.  Elles  supposent  que  les  hangars  sont  fermés  sur 
les  ïrois  côtés  opposés  au  quai  par  des  murs  assez  solides  pour 
qu'on  puisse  y  appuyer  des  marchandises,  ce  qui  permet  de  mieux 
utiliser  l'espace  couvert. 

Aux  hangars  construits  'dans  le  port  de  Marseille  jusqu'en  1881 
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on  a  donné  une  hauteur  de  5"*,5o  sous  entrait.  Cette  dimension 
est  faible.  On  Ta  portée  à  7  mètres  dans  les  hangars  du  bassin  de 
la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National;  cette  modification  con- 
stitue une  amélioration  qui  est  très  appréciée. 

On  estime  qu'il  convient  de  clôturer  les  hangai*s  par  des  murs 
sur  les  trois  côtés  opposés  au  quai.  Du  côté  du  quai,  divers  systèmes 
ont  été  adoptés  à  Marseille.  Dans  les  hangars  qui  ont  été  construits 
par  la  Gliambre  de  commerce,  les  uns  sont  fermés  par  des  bar- 
rières à  claire-voie  mobiles  sur  rails,  les  autres  par  des  murettes 
en  briques  avec  grandes  ouvertures  fermées  par  des  portes  pleines; 
la  façade  est  divisée  par  panneaux  de  1 0  mètres  fermés  de  deux  en 
deux  par  des  murs,  et  intermédiairement  par  de  grandes  portes 
roulantes  à  deux  vantaux.  C'est  à  ce  dernier  système  que  le  com- 
merce paraît  disposé  à  donner  la  préférence. 

Les  données  pratiques  qui  ont  été  recueillies  sur  les  hangars 
conduisent  à  regarder  les  dispositions  suivantes  comme  convenant 
le  mieux  au  trafic  du  port  de  Marseille  et  à  son  climat  : 

Hangars  fermés  sur  trois  côtés  par  des  murs  assez  solides  pour 
résister  à  la  poussée  des  marchandises  en  vrac; 

Couverture  en  tuiles  sur  fermes  en  fer,  ou  pannes  en  bois  :  en  cas 
d'incendie,  les  pannes  peuvent  brûler,  la  toiture  s'écroule  sans  que, 
pour  cela  les  fermes  soient  poussées  à  se  dévei'ser;  deux  accidents 
de  ce  genre  se  sont  produits  :  les  dégâts  se  sont  bornés  à  l'écroule- 
ment de  la  toiture  entre  les  fermes; 

Fermes  espacées  de  5  mètres; 

Lanterneau  double,  à  cheval  sur  le  faîtage,  avec  3°*,5o  environ 
de  largeur  sur  chaque  vei'sant; 

Donner  7  mètres  de  hauteur  sous  entrait.  Jusqu'à  3o  mètres  de 
largeur,  construire  les  fermes  d'une  seule  portée,  sans  supports 
intermédiaires;  au  delà  de  3o  mètres,  adopter  deux  travées  avec 
supports  intermédiaires  espacés  de  i  o  mètres.  Former  les  supports 
au  moyen  de  colonnes  en  fonte  qui  sont  utilisées  comme  tuyaux 
de  descente  des  eaux  ; 
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Du  côte  opposé  au  quai,  laisser  de  larges  ouvertures  assez  nom- 
breuses, fermées  au  moyen  de  portes  extérieures  suspendues  avec 
rainures  d'arrêt; 

Du  côté  du  quai,  composer  la  façade  de  panneaux  de  i  o  mètres, 
fermés  de  deux  en  deux  par  des  murs.  Les  ouvertures  sont  munies 
de  grandes  portes  roulantes  à  vantaux  de  5  mètres  de  largeur, 
placées  à  l'extérieur; 

Composer  les  portes  d'un  cadre  en  fers  plats  et  cornières  avec 
goussets  en  tôle,  sur  lequel  un  bordé  en  bois  est  appliqué  extérieu- 
rement; 

Les  fermetures  mobiles  des  hangars  doivent  être  construites 
d'une  façon  très  robuste  afin  de  pouvoir  supporter  sans  avaries  les 
chocs  auxquels  elles  sont  exposées.  Elles  sont  manœuvrées  par 
les  ouvriers  sans  aucun  soin  ni  précaution; 

Il  ne  parait  y  avoir  que  des  inconvénients  à  faire  des  hangars 
discontinus.  Les  espaces  réservés  entre  les  hangars  pour  loger, 
dit-on,  les  marchandises  qui  n'ont  rien  à  craindre  des  intempéries 
ne  sont  nulle  part  utilisés  convenablement. 

A  quelle  distance  les  hangars  doivent-ils  être  placés  du  bord  du 
quai  ? 

Il  faut  qu'entre  le  bord  du  quai  et  le  hangar  il  y  ait  un  espace 
suffisant  pour  qu'on  puisse  recevoir  les  colis,  les  étaler  pour  re- 
connaître les  marques  et  décider  sur  quel  pohit  du  hangar  il  faut 
les  diriger.  11  ne  convient  pas  que  cet  espace  soit  trop  grand,  parce 
qu'on  augmenterait  sans  aucun  avantage  la  distance  de  transport 
des  colis.  Une  largeur  de  6  à  7  mètres  est  suffisante.  Après  une 
enquête  faite  par  la  Gliambre  de  commerce  dans  tous  les  ports  de 
l'Angleterre  et  du  continent,  cette  compagnie  a  adopté  7  mètres, 
ce  qui  a  permis  de  placer  une  voie  ferrée  entre  la  voie  des  grues 
et  le  hangar.  Cette  dimension  est  jugée  très  satisfaisante. 

Les  dispositions  des  magasins  varient  à  l'infini,  suivant  leur  des- 
tination. 
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Le  problème  de  l'organisation  des  voies  ferrées  sur  les  quais 
d'un  port  de  commerce  est  le  même  que  dans  une  gare  de  chemin 
de  fer.  11  y  a  toutefois  une  nuance  assez  importante  dont  il  y  a 
lieu  de  tenir  compte.  Dans  les  gares  de  chemins  de  fer,  les  mar- 
chandises vont  aux  wagons,  c'est-à-dire  sont  déposées  et  rangées 
suivant  les  indications  de  la  compagnie  qui  exploite  le  chemin  de 
fer;  sur  les  quais  d'un  port,  au  contraire,  ce  sont  les  wagons  qui 
doivent  venir  à  côté  du  navire  ou  des  marchandises  :  le  range- 
ment des  navires,  les  dépôts  de  marchandises  sont  réglés  par  le 
Service  du  port,  la  compagnie  qui  exploite  les  voies  ferrées  n'in- 
tervient pas.  L'agencement  des  voies  ferrées  dépend  de  la  nature 
des  opérations. 

Si  la  marchandise  doit  passer  directement  du  navire  sur  les  wa- 
gons ou,  inversement,  des  wagons  sur  le  navire,  sans  aucune  re- 
connaissance, les  voies  doivent  être  placées  aussi  près  que  possible 
de  l'arête  du  quai,  en  ne  laissant  que  juste  la  place  qui  est  néces- 
saire pour  l'amarrage  et  le  démarrage  des  navires  et  pour  la  circu- 
lation des  ouvriers  :  i"',5o  environ.  Deux  ou  trois  voies  parallèles 
juxtaposées,  suivant  l'importance  du  trafic,  suffisent  ordinairement. 
Si  la  marchandise  doit,  au  passage  du  navire  sur  le  wagon  ou 
vice  versa  y  subir  une  reconnaissance  avec  pesage,  mise  en  sacs,  etc., 
il  faut  laisser,  entre  le  bord  du  quai  et  la  voie  la  plus  rapprochée, 
un  espace  dont  la  largeur  varie  de  6  à  8  mètres,  suivant  les  cas, 
pour  permettre  d'effectuer  ces  opérations.  Tel  est  le  cas  qui  se 
présente  assez  souvent  à  Marseille  pour  les  céréales  :  on  pèse  les 
céréales  au  débarquement,  on  les  met  en  sacs  et  on  charge  ceux-ci 
sur  les  wagons;  ce  mode  de  livraison  s'appelle  cr livraison  sous 
palan  -n. 

Enfin,  quand  la  marchandise  ne  doit  passer  sur  wagon  qu'après 
un  séjour  plus  ou  moins  prolongé  sur  le  quai,  pour  subir  les  re- 
connaissances et  les  vérifications  de  la  Douane  et  des  négociants, 
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ainsi  que  les  conditionnements  que  comportent  la  livraison  et  l'ex- 
pédition, il  faut  placer  les  voies  en  arrière  de  Tespace  réservé  au 
dépôt  des  marchandises  et  des  hangars,  s'il  en  existe. 

Le  premier  cas  ne  se  présente  guère  à  Marseille  que  pour  les 
minerais  de  fer  à  l'importation  et  les  charbons  français  à  l'ex- 
portation. 

Les  céréales  se  trouvent  en  partie  dans  le  second  cas.  Elles  sont 
débarquées,  de  préférence,  dans  le  dock,  à  cause  de  la  facilité  que 
trouvent  les  négociants  de  les  mettre  en  magasin  en  attendant  la 
vente.  La  traverse  d'Arenc  est  affectée  spécialement  aux  opérations 
des  céréales.  Les  livraisons  sous  palan  dans  le  bassin  de  la  Gare- 
Maritime  et  dans  le  bassin  National  n'ont  pas  d'importance  :  elles 
n'ont  été  appliquées  que  pour  7,818  tonnes  en  1896. 

Le  troisième  cas  est  le  plus  général.  C'est  ainsi  que  sur  les  quais 
du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  en  dehors  de 
ceux  qui  sont  affectés  aux  charbons  et  aux  minerais,  les  voies  fer- 
rées sont  placées  le  long  et  en  arrière  de  la  zone  affectée  au  dépôt 
des  marchandises,  que  cette  zone  soit  ou  non  couverte  de  hangars. 
Entre  le  hangar  et  l'arête  du  quai  on  a  laissé  un  espace  libre  de 
7  mètres;  on  y  a  placé  une  voie  ferrée  qui  est  destinée  au  trans- 
bordement des  colis  qui,  par  exception,  passeraient  directement 
du  wagon  sur  le  navire,  ou  vice  versa ^  et  servirait  aussi,  en  cas  de 
besoin,  de  voie  de  dégagement  aux  voies  extérieures.  En  pra- 
tique, cette  voie  n'est  presque  pas  utilisée.  Quelquefois,  des  navires 
à  vapeur  s'en  servent  pour  embarquer  leur  provision  de  cliarbon; 
on  l'utilise  à  de  rares  intervalles  pour  des  embarquements. 

Le  jour  où  des  voies  ferrées  ont  été  installées  sur  les  quais,  est 
née  la  querelle  bien  connue  du  système  des  plaques  tournantes 
et  du  système  des  aiguilles.  Les  uns  prétendent  que  les  plaques 
tournantes  sont  «r  une  entrave  à  la  circulation  ainsi  qu'à  la  manuten- 
tion fi  et  que  leur  emploi  est  défectueux  parce  qu'elles  ne  permettent 
de  passer  à  la  fois  qu'un  wagon  d'une  voie  sur  une  autre.  Les  autres 
soutiennent  que  les  aiguilles  ne  sont  pas  moins  gênantes  que  les 
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plaques,  qu'elles  prennent  beaucoup  plus  de  place  et  quelles  ne 
doivent  être  employées  que  lorsqu'il  s'agit  de  faire  passer  d'une 
voie  sur  une  autre  des  trains  ou  des  rames  de  wagons  manœuvres 
à  la  machine. 

H  n'est  pas  possible  qu'un  ingénieur  qui  a  la  pratique  de  l'ex- 
ploitation des  voies  de  quai  ou  des  gares  de  chemins  de  fer  prenne 
parti  pour  l'un  ou  l'autre  des  deux  systèmes  à  l'exclusion  de 
l'autre. 

Les  plaques  tournantes  ont  été  imaginées  pour  faire  passer  un 
wagon  d'une  voie  sur  une  autre  voie  parallèle  ou  non;  les  ai- 
guilles, pour  faire  passer  les  trains  ou  les  rames  de  wagons  d'une 
voie  sur  une  autre,  les  manœuvres  se  faisant  à  la  machine  ou  tout 
au  moins  par  des  chevaux.  Dans  une  gare ,  il  faut  des  aiguilles  et 
des  plaques:  il  en  est  de  même  sur  les  quais. 

Sur  les  quais,  dans  beaucoup  de  cas,  les  plaques  sont  indispen- 
sables, les  aiguilles  ne  pourraient  pas  les  remplacer  :  par  exemple, 
dans  le  cas  de  l'embarquement  des  charbons  français  sur  le  quai 
de  rive  du  bassin  National,  entre  le  môle  D  et  la  traverse  de  la 
Pinède. 

Les  charbons  sont  fournis  par  4  ou  5  compagnies  houillères  et 
sont  embarqués  sur  des  mahonnes,  quelquefois  sur  de  petits  na- 
vires qui  ont  des  longueurs  variant  de  i5  à  25  mètres.  Il  faut  que 
chaque  compagnie  puisse  embarquer  sur  chaque  mahonne  ou  navire 
sans  gêner  les  opérations  voisines.  Cette  condition  ne  peut  être 
réalisée  que  si  les  voies  de  déchargement,  de  circulation  et  d'at- 
tente sont  reliées  entre  elles,  tous  les  3o  mètres  environ,  par  des 
transversales  avec  plaques  tournantes.  Les  voies  bord  à  quai  sont 
accessibles  par  aiguilles.  En  fait,  on  ne  se  sert  de  ces  aiguilles  que 
très  rarement.  Les  trains  de  charbon  arrivent  sur  les  voies  exté- 
rieures à  la  zone  de  dépôt;  le  triage  et  les  manœuvres  des  wagons 
se  font  par  les  transversales. 

Sur  le  quai  de  rive  du  bassin  de  la  Joliette,  il  existe  deux  voies 
ferrées  sur  lesquelles  les  trains  ont  directement  accès.  Le  mouve- 
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ment  des  marchandises  est  tellement  actif  sur  ce  quai  que  les  ma- 
nœuvres des  trains  ne  peuvent  avoir  lieu  que  pendant  les  heures 
d'interruption  de  travail  :  le  jour,  de  midi  à  a  heures,  et  la  nuit. 
Il  arrive  souvent  que,  pendant  les  heures  de  travail,  on  a  à  faire 
passer  des  wagons  isolés  d'une  voie  sur  une  autre,  on  opère  par 
plaques  :  les  aiguilles  prendraient  une  longueur  trop  grande  pour 
qu'il  fût  possible,  étant  donnée  l'intensité  du  mouvement,  de  les 
tenir  constamment  accessibles  et  dégagées. 

Le  trafic  par  voies  ferrées  sur  les  quais  du  port  de  Marseille 
est  relativement  très  peu  considérable;  il  est  extrêmement  di- 
visé. Sur  les  quais  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin 
National,  il  a  été,  en  1896,  de  i99,/i/i9  tonnes  :  81,597  tonnes 
d'expéditions,  117,932  tonnes  d'arrivages.  Ces  arrivages  com- 
prenaient 67,834  tonnes  de  charbon  et  5 0,088  tonnes  de  mar- 
chandises diverses.  Abstraction  faite  des  charbons  qui  sont  em- 
barqués sur  un  quai  spécial,  il  reste,  en  tant  qu'expéditions  et 
arrivages,  un  tonnage  total  de  1 3 1,61 5  tonnes  de  marchandises 
diverses.  Ce  tonnage  comprend  190  sortes  de  marchandises;  le 
développement  des  quais  sur  lesquels  il  est  embarqué  ou  débarqué 
est  de  2,960  mètres  :  c'est  donc  un  mouvement  annuel  moyen 
de  /i/i*,6  par  mètre  courant  et  par  an.  L'exploitation,  toute  de 
détails,  ne  se  fait  pas  au  moyen  de  machines.  La  Compagnie  des 
chemins  de  fer  P.-L.-M.,  qui  en  est  chargée,  amène  les  trains  de 
wagons  sur  le  quai  de  rive ,  et  les  manœuvres  des  wagons,  tant  sur 
le  quai  de  rive  que  sur  les  môles,  se  font  à  bras  d'hommes,  avec 
l'aide  de  chevaux. 

Le  jour  où  le  trafic  des  voies  ferrées  prendra  une  importance 
telle  qu'il  y  ait  à  conduire  ou  à  prendre  sur  les  môles  et  sur  les 
traverses,  non  pas  des  trains,  mais  simplement  des  rames  de  wagons, 
et  qu'il  y  ait  avantage  à  se  servir  de  machines  pour  les  manœuvres, 
ce  jour-là,  on  raccordera  les  voies  des  môles  et  des  traverses  aux 
voies  venant  des  gares  par  embranchements  aiguillés.  Le  projet  est 
tout  pri^t.  Son  exécution  a  été  différée  parce  que  ces  embranche- 
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ments  n'ont  pas  d'utilité  actuellement,  parce  que  les  voies  ferrées 
coûtent  cher  et  cpi'eHes  sont  toujours  une  gêne  pour  l'exploitation 
des  quais.  Dans  beaucoup  de  ports,  on  a  exagéré  outre  mesure  le 
nombre  et  le  développement  des  voies  ferrées. 

Les  plaques  tournantes  convenablement  disposées  ne  sont  pas 
une  entrave  à  la  circulation  et  encore  moins  à  là  manutention  des 
marchandises;  les  aiguilles  seraient  peut-être  plus  gênantes,  quel- 
ques soins  que  l'on  prenne  dans  leur  établissement. 

D'une  manière  générale,  les  plaques  et  les  aiguilles  doivent  être 
employées  concurremment  suivant  les  cas  :  les  chariots  transbor- 
deurs peuvent  aussi ,  dans  certains  cas,  être  préférés.  Le  mérite 
d'une  installation  des  voies  ferrées  dépend  du  choix  judicieux  qui 
est  fait  entre  ces  divers  appareils. 

Dans  un  port  comme  celui  de  Marseille,  où  le  transport  par  ca- 
mions est  beaucoup  plus  important  que  le  transport  par  chemin  de 
fer,  toutes  les  voies  ferrées  doivent  être  établies  en  passage  à  niveau , 
avec  contre-rails  partout  où  les  camions  ont  accès;  les  plaques  et  les 
aiguilles  doivent  être  établies  de  façon  à  ne  pas  faire  obstacle  au 
passage  des  camions. 

Les  voies  ferrées  des  quais  devraient  faire  partie  des  quais  abso- 
lument comme  les  pavages.  C'est  l'Etat  qui  détermine  l'affectation 
des  quais  :  il  faut  donc  qu'il  reste  absolument  maître  à  tout  instant 
de  l'organisation  des  voies  ferrées  qui  sont  destinées  à  les  desservir, 
afin  de  pouvoir  la  compléter  ou  la  modifier  suivant  les  besoins  de 
l'exploitation.  L'Etat  a  rencontré  toutes  sortes  de  difficultés  à  Mar- 
seille lorsqu'il  a  voulu  modifier  l'affectation  de  certains  quais  sur 
lesquels  il  avait  autorisé  temporairement  des  compagnies  à  y  établir 
des  voies  ferrées. 

Ces  difficultés  dont  le  commerce  a  eu  à  subir  les  conséquences 
ont  été  telles  que,  lorsqu'il  s'est  agi  de  poser  les  voies  du  bassin  de 
la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  le  commerce  a  préféré 
faire  les  frais  des  voies  ferrées  plutôt  que  de  les  voir  concéder  à 
une  compagnie. 

>9- 
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FORMES  DE  RADOCB. 


L'exploitation  des  formes  de  radoub  construites  en  face  du  bassin 
National  est  concédée  à  la  Compagnie  des  docks. 

La  concession  a  été  donnée  par  décret  du  39  août  i863  approu- 
vant une  convention  du  22  juin  de  la  même  année  et  le  cahier  des 
charges  y  annexé.  Elle  a  été  modifiée  par  plusieurs  décrets  suc- 
cessifs portant  les  dates  des  17  novembre  i865,  17  mai  i884, 
3  3  novembre  1888  et  3/1  mars  1891. 

Aux  termes  des  conventions,  l'Etat  a  construit  à  ses  frais  le 
bassin  pour  les  réparations  des  navires  à  flot ,  la  passe  d'accès  et 
les  maçonneries  du  pont  tournant.  Le  concessionnaire  a  eu  à  sa 
charge  les  frais  d'établissement  des  formes,  des  bateaux-portes,  des 
appareils  d'épuisement  et  de  la  ferronnerie  du  pont  tournant  avec 
ses  mécanismes. 

C'est  l'Etat  qui  a  construit  les  formes,  et  les  dépenses  lui  ont  été 
remboursées  par  le  concessionnaire  sous  la  forme  d'une  subvention. 

L'Etat  et  le  concessionnaire  ont  la  charge  d'entretien  à  leurs 
frais  des  ouvrages  dont  ils  ont  supporté  les  frais  d'établissement. 

La  durée  de  la  concession  est  de  99  ans. 

A  l'expiration  de  la  concession,  les  bassins  de  radoub  et  tous  leurs 
accessoires  et  dépendances  feront  retour  à  l'Etat. 

En  ce  qui  concerne  l'exploitation ,  le  concessionnaire  est  chargé 
de  toutes  les  manœuvres  qui  se  rapportent  à  l'ouverture  et  à  la 
fermeture  des  formes ,  de  l'épuisement  et  du  remplissage ,  de  l'ac- 
corage  des  navires  :  il  est  tenu  de  fournir  les  radeaux,  les  chevalets, 
les  planches,  etc.,  nécessaires  pour  les  réparations  ordinaires  de 
peinture  et  de  carène. 

Les  capitaines  des  navires  ou  les  armateurs  font  exécuter  les  pein- 
turages  et  les  réparations  comme  ils  l'entendent,  par  des  entre- 
preneurs ou  par  des  ouvriers  de  leur  choix. 

Les  tarifs  perçus  par  le  concessionnaire  comprennent  une  taxe 
d'usage  des  formes  et  une  taxe  d'accorage. 
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S  5.   CONDITIONS  ET  TARIFS. 

VOIBS  FERREES  DES  QUAIS. 

Les  tarifs  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M, ,  la  seule 
compagnie  dont  les  voies  desservent  le  port  de  Marseille,  sont  éta- 
blis pour  les  gares  de  la  ville  et  pour  les  gares  maritimes.  Les  trans- 
ports entre  les  gares  et  les  quais  sont  payés  en  plus  des  tarifs 
généraux  et  spéciaux,  aux  conditions  et  tarifs  énoncés  ci-après.  Il 
n'est  fait  d'exception  que  pour  les  marchandises  qui  voyagent  aux 
conditions  du  tarif  de  transit  de  la  mer  à  l'étranger  :  ces  marchan- 
dises ne  payent  pas  le  tarif  des  voies  de  quai. 

Voies  ferrées  des  quais  du  Porl-Vieux.  —  Les  tarifs  de  la  Compagnie 
P.-L.-M.  s'entendent  de ,  ou  à  la  gare  du  Prado. 

Les  transports  entre  la  gare  du  Prado  et  la  gare  du  Port-Vieux 
sont  effectués  aux  prix  de  tarifs  qui  varient,  suivant  la  série,  entre 
o  fr.  5o  et  o  fr.  9 5  la  tonne,  auxquels  chiffres  on  ajoute  0  fr.  3o 
quand  il  y  a  lieu,  pour  le  tranport  sur  les  voies  ferrées  des  quais 
de  l'ancien  bassin. 

Exceptionnellement,  pour  les  combustibles  minéraux  destinés  à 
l'exportation  à  fret  et  à  la  consommation  de  la  marine  à  vapeur,  le 
prix  de  transport  total,  embranchement  et  voies  de  quai,  est  réduit 
à  o  fr.  55  par  tonne,  y  compris  les  frais  de  transmission  et  de 
gare  à  l'arrivée  et,  s'il  y  a  lieu,  la  taxe  sur  les  voies  ferrées  des 
quais. 

Voies  ferrées  des  quais  de  la  JolieUe  et  du  dock,  exploitées  par  la  Conh 
pagnie  des  docks.  —  Les  tarifs  n~  17  et  18,  homologués,  avec  ré- 
serve, par  décision  ministérielle  du  20  février  1897,  s'appliquent  à 
la  fois  aux  voies  ferrées  de  la  concession  et  aux  voies  ferrées  que  la 
Compagnie  exploite  sur  le  quai  de  la  Joliette  en  vertu  d'une  autori- 
sation de  voirie. 
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Tarif  n""  ij.  —  Transport  sur  les  voies  ferrées  de  la  Compa- 
gnie des  docks,  y  compris  une  manutention  comptée  o  fr.  3o  : 

1^  catégorie.  Marchandises  classées  dans  les  quatre  pre- 
mières séries  du  tarif  général  de  la  Compagnie  Paris- 
Lyon -Méditerranée,  à  l'exception  des  marchandises 
comprises  dans  la  a*  catégorie  ci-après,  la  tonne  • . . .      i'^  3o* 

a*  catégorie.  Céréales  (avoine,  blé,  orge,  seigle,  maïs  et 
sarrasin),  riz,  sucres  bruts,  graines  oléagineuses,  vins 
en  fûts  et  toutes  marchandises  classées  dans  les  5^  et 
6**  séries  du  tarif  général  de  la  Compagnie  Paris-Lyon- 
Méditerranée,  à  Texception  de  celles  comprises  dans  la 
S**  catégorie  ci-après i    i5 

^  catégorie.  Houille,  lignite,  agglomérés,  brai,  minerais, 

fontes  brutes i   oo 

Tarif  applicable  à  la  tonne  par  fractions  de  lo  kilogrammes, 
avec  un  minimum  de  perception  de  o  fr.  5o. 

Les  expéditeurs  et  les  destinataires  ont  la  faculté  d'effectuer  le 
chargement  et  le  déchargement  des  wagons  sur  le  quai  de  la  Jo- 
liette  :  dans  ce  cas  les  taxes  sont  réduites  de  o  fr.  3o. 

Pour  la  houille,  les  lignites  et  les  agglomérés,  la  taxe  de  i  franc 
comprend  l'embarquement  sur  le  pont  du  navire  lorsqu'il  a  lieu  au 
fur  et  à  mesure  du  déchargement  des  wagons;  lorsqu'il  a  lieu  après 
la  mise  à  terre,  les  frais  d'arrimage,  de  séjour  et  ceux  d'embarque- 
ment sont  à  la  charge  du  destinataire. 

Tarif  W"  i8.  — Transports  par  les  voies  ferrées  de  la  Compagnie 
des  docks  et  par  les  voies  ferrées  des  quais  exploitées  par  la  Com- 
pagnie P.-L.-M.,  entre  les  quais  desservis  par  ces  voies  ferrées, 
soit  entre  eux,  soit  entre  ces  quais  et  les  établissements  de  la 
Compagnie  des  docks. 

i"  catégorie  du  tarif  n®  17 1^  85* 

2*  catégorie  du  tarif  n*  17 1   70 

3*   catégorie  du  tarif  n**  1 7 1   55 
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Soit  o  fr.  55  de  plus  que  les  prix  du  tarif  n°  17,  applicables 
par  parties  de  5, 000  kilogrammes  au  moins  ou  payant  pour  ce 
poids  :  au-dessus  de  5,ooo  kilogrammes,  par  fractions  de  10  kdo- 
grammes. 

Pour  la  houille,  les  lignites,  les  agglomérés  et  le  brai,  cette  taxe 
comprend  l'embarquement  sur  le  pont  du  navire  lorsqu'il  a  lieu  au 
fur  et  à  mesure  du  déchargement  des  wagons. 

Les  taxes  comprennent  une  manutention  comptée  o  fr.  3o. 

En  fait,  depuis  1878,  les  marchandises  de  transit  international 
ne  payent  rien  pour  leur  transport  sur  les  quais.  De  1878  à 
188/i,  les  marchandises  d'importation  n'ont  rien  payé  non 
plus. 

Voies  ferrées  des  quais  du  hoMSin  de  la  Gare-Marittme  et  du  bassin  Na- 
tional y  exploitées  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M.  —  Aux 
termes  de  la  convention  d'exploitation  du  29  mai  i885,  passée 
entre  l'Etat  et  la  Compagnie  P.-L.-M. ,  les  marchandises  devaient 
payer  à  la  Compagnie  pour  leur  transport,  suivant  la  série,  0  fr.  90, 
o  fr.  70  et  o  fr.  55  par  tonne,  plus  une  taxe  de  péage  de  o  fr.  2  5 
perçue  au  profit  de  la  Chambre  de  commerce ,  ces  prix  ne  compre- 
nant ni  le  chargement,  ni  le  déchargement,  opérations  qui  devaient 
être  faites  par  l'expéditeur  ou  par  le  destinataire. 

Un  tarif  spécial,  annexe  n*^  1  au  tarif  spécial  P.  V.  n*^  81  de  la 
Compagnie  P.-L.-M.,  a  été  homologué  provisoirement  par  déci- 
sion ministérielle  du  20  août  1892  et  définitivement  par  décision 
du  1 1  novembre  suivant  :  c'est  ce  tarif  qui  est  appliqué  aujour- 
d'hui. 

Ce  tarif  est  la  copie  textuelle  du  tarif  n**  1 7  applicable  aux  voies 
des  docks  et  indiqué  ci-dessus,  avec  cette  seule  différence  que, 
dans  le  tarif  n*^  17  de  la  Compagnie  des  docks,  les  sucres  bruts 
sont  classés  dans  la  deuxième  catégorie ,  tandis  que  dans  le  tarif 
annexe  n**  1  à  P,  ¥•  n°  8 1 ,  ils  sont  classés  dans  la  première  caté- 
gorie. 
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Art.  1*^.  Les  taxes  à  percevoir  pour  le  péage  dû  à  l'Etat, 
la  manutention  et  le  transport  entre  le  point  de  dépôt  des  marchan- 
dises sur  les  quais  le  long  des  voies  de  fer  exploitées  par  la  Com- 
pagnie en  vertu  d  une  convention  du  29  mai  1 885 ,  et  la  gare  de  la 
Joliette,  la  gare  d'Arenc  ou  le  dock  et  vxce  versay  sont  fixées  comme 
suit,  par  tonne  de  1,000  kilogrammes  : 

1""*  catégorie.  Marchandises  classées  dans  les  quatre  pre 
mières  séries  du  tarif  général,  de  la  Compagnie  Paris- 
Lyon -Méditerranée,    à  l'exception    des    marchandises 
classées  dans  les  deux  catégories  ci-après i*^  3o* 

s*  catégorie.  Céréales  (avoine,  blé,  orge,  seigle,  maïs, 
sarrasin),  riz,  graines  oléagineuses,  vins  en  fûts  et 
toutes  les  marchandises  classées  dans  les  5*  et  6**  séries 
du  tarif  général,  à  l'exception  de  celles  classées  dans  la 
3*  catégorie  ci-après 1    i5 

5*  catégorie.  Houille,  lignite,  brai,  agglomérés,  minerais, 

fontes  brutes 1   00  ^ 

Les  marchandises  transportées  aux  conditions  des  tarifs  de 
transit,  de  la  mer  à  l'étranger  ou  vice  versa ^  sont  exonérées  de  toute 
taxe. 

Art.  2.  Le  présent  tarif  est  exclusivement  applicable  aux  mar- 
chandises formant  des  parties  de  5,ooo  kilogrammes  au  moins  ou 
payant  pour  ce  poids;  au  delà  de  5,ooo  kilogrammes  il  est  appliqué 
par  fraction  de  1 0  kilogrammes. 

Art.  3.  Dans  les  taxes  ci-dessus ,  les  frais  de  chargement  ou  de 
déchargement  sont  comptés  pour  o  fr.  3o  par  tonne. 

En  conséquence ,  quand  cette  opération  sera  faite  par  l'expéditeur 
ou  par  le  destinataire,  ces  taxes  seront  réduites  respectivement  de 
o  fr.  3o  par  tonne. 

*  Pour  la  houille,  leslignites,  le  brai  et  les  agglomérés ,  cette  taxe  comprend  Tem- 
barquemeut  sur  le  pont  du  navire  au  fur  et  h  mesure  du  déchargement. 
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Art.  h.  Dans  le  cas  où  la  taxe  des  voies  de  quai  se  soudera  pour 
le  transport  sur  le  réseau  P.-L.-M.  avec  un  prix  d'un  tarif  spécial 
comprenant  les  frais  accessoires,  il  sera  déduit  respectivement  des 
taxes  ci-dessus  . 

Si  la  manutention  est  faite  par  la  Compagnie o^  3o' 

Si  la  manutention  est  faite  par  Texpéditeur  ou  le  desti- 
nataire       o  60 

La  décision  du  90  août  1892  spécifie  que  la  condition  du  wagon 
complet,  5,000  kilogrammes,  ne  doit  pas  être  appliquée  si  elle  ne 
Test  pas  sur  les  voies  de  la  Compagnie  des  docks. 

APPAREILS  DE  MANUTENTION. 

Gntes  à  bras  du  Porl-Vieux.  —  L'exploitation  des  grues  à  bras 
installées  par  la  Chambre  de  commerce  sur  les  quais  du  Port-Vieux 
est  faite  par  un  entrepreneur. 

Embarquements  et  débarquements, 

La  tonne. 

/  Marchandises  prises  \  "■ 

dans  la  cale  ou  j  Marbres Débarquement o^  76» 

sur  le   pont  du  f  f  Embarquement 1   00 

navire  pour  être  (  Pierres  à  four  froides  et  pierres  de  taille .  o  76 

mises  a  terre  et  j  Machines  ou  autres  fardeaux i   5o 

réciproquement.  / 

Marchandises  prises  sur  chattes  pour  être   mises  à  terre  et 

réciproquement o   76 


-ë 


a 
2 


Opérations  diverses  faites  sur  le  quai. 

Chargement  ou  déchargement  des  voitures.   (Le  cas  suivant 

excepté.) 0  5o 

Chargement  sur  charrettes  des  pièces  qui  ne  peuvent  se  placer 

entre  les  roues o  76 

Changement  de  place  d'un  poids  quelconque o  5o 

\  Pesage  d'un  objet  quelconque o  5o 
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Embarquements  et  débarquements. 

Marchandises  prises  \  ^ 

dans  la  cale  ou  i       Marbres       (  Débarquement i^  oo" 

sur  le  pont   du  f  etpierresàfour.    Embarquement i   5o 

navire  pour  être  (  -.      .  ^       ^    , 

mises  à  terre  et  1  Machines  ou  autres  fardeaux 200 

réciproquement.  ] 
Marchandises  prises  sur  chattes  pour  être  mises  à  terre  et 
^         réciproquement 1   00 

Opérations  faites  sur  le  quai. 

Chargement  ou  déchargement  des  voitures.  (Le  c^s  suivant 

excepté.) o  60 

Chargement  sur  charrettes  des  pièces  qui  ne  peuvent  se  placer 

entre  les  roues 1  00 

Changement  de  place  d'un  poids  quelconque o  60 

Pesage  d'un  objet  quelconque o  60 


Embarquements  et  débarquements. 

j  Marchandises  prises  dans  la  cale  du  navire  pour  être  mises  à 
terre  et   réciproquement.  (Le  débarquement  des  marbres 

excepté.) A*"  00* 

Marchandises  prises  sur  chattes  ou  sur  le  pont  du  navire  pour 

être  mises  à  terre  et  réciproquement 3  00 

'^  {  Débarquement  des  marbres  dans  tous  les  cas a  00 


0> 

d 

I 


2 


Opérations  diverses  faites  sur  le  quai. 

Chargement  ou  déchargement  des  voitures 9  00 

Changement  de  place  d'un  poids  quelconque 1  5o 

Pesage  d'un  objet  quelconque 1  5o 


Lorsqu'un  objet  pris  sur  un  navire  ou  sur  une  chatte  sera  mis 
immédiatement  sur  une  voiture  et  réciproquement,  le  prix  de  rem- 
barquement ou  du  débarquement  sera  seul  dû,  et  le  chargement 
et  le  déchargement  des  voitures  ne  donnera  lieu  à  la  rétribution 
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spéciale  prévue  par  le  tarif  qu'autant  qu'il  aura  été  opéré  sépa- 
rément avant  l'embarquement  ou  après  le  débarquement.  La 
même  observation  s'applique  aux  pesages  et  aux  changements  de 
place. 

Grues  et  appareils  hydrauliques  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du 
bassin  National.  —  Le  tableau  ci-dessous  donne  les  tarifs  maxima 
fixés  par  le  cahier  des  charges  de  la  Chambre  de  commerce. 


O    M* 
05    g 

3!  9 


DESIGNATION  DES  APPAREILS. 


Grues  de  i,95o  kilogrammes  de  puis- 
sance   

Grues  k  double  pouvoir  de  t  et  3  tonnes. 

Grues  de  3  tonnes 

Treuils  mobiles  de  i  tonne  de  puissance. 

puissance  minima . . . 

puissance  moyenne. . 

puissance  maiima. . . 


Bigue 
de  lao  tonnes 


PRIX 
de 

LA    DBMI-JODlMéa 


de 
5  hearcf . 


fr.  e. 

10  00 
sa  5o 
3o  00 

11  5o 
7$  00 

100    00 

i5o  00 


de 
A  iMoree. 


fr.  e. 
]6   00 

i8  00 
lA  00 

10    00 

6o  00 
8o  00 

190    00 


PRIX 

de 

L«Hinu. 


f 
f 
f 

f 
3o  00 

Uo    00 

5o  00 


PRIX 

DB  L*HBCRB 

en  dehors 

des 

heoree  hebiluelles 

do  trtTeii 


joor. 


fr.  c. 

h  00 

h  5o 

6  00 

9  5o 

39  00 

&1  00 

5i  00 


de 
nnil. 


fr.  c. 

6  00 

6  5o 

8  00 

h  5o 

ho  00 

5o  00 

6o  00 


Tarifs  réellement  perçus.  —  Grues  de  i,25o  kilogrammes  et 
grues  à  double  pouvoir  fonctionnant  au  petit  pouvoir  :  la  demi- 
journée,  i5  francs  au  lieu  de  20  francs. 

Grues  à  double  pouvoir  fonctionnant  au  grand  pouvoir  :  la  demi- 
journée,  20  francs  au  lieu  de  32  fr.  5o. 

Grues  de  3  tonnes  :  la  demi-journée,  20  francs  au  lieu  de 
3o  francs. 

Moyennant  ces  prix ,  la  Chambre  de  commerce  donne  ses  ap- 
pareils en  location,  prêts  à  fonctionner  au  lieu  indiqué,  avec  le 
mécanicien  nécessaire  pour  conduire  l'appareil.  Elle  fournit  les 
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bennes,  mais  non  les  chaînes  ou  cordes  qui  sont  nécessaires  pour 
i'élingage  des  colis. 

Grues  hydrauliques  et  appareils  divers  du  dock  et  des  établissements 
de  la  Compagnie  des  docks  et  entrepôts.  —  La  taxe  d'usage  des  appa- 
reils est  comprise  dans  le  tarif  des  opérations  qui  sont  faites  par  la 
Compagnie  (voir  les  tarifs  généraux  et  spéciaux  de  la  Compagnie 
des  docks). 

Appareils  flottants  à  vapeur.  —  Ponton -mâture  à  vapeur  de 
9  0  tonnes  de  la  Compagnie  des  docks  :  ko  francs  la  première 
heure  et  20  francs  les  heures  suivantes. 

Ponton-mâture  à  vapeur  de  5o-4o  tonnes  de  la  Société  des 
forges  et  chantiers  :  la  demi-journée  de  5  heures,  laB  francs; 
l'heure,  /lo  francs;  les  heures  supplémentaires  de  la  journée, 
2  5  francs. 

Ces  prix  comprennent  toutes  les  fournitures  et  le  salaire  du 
personnel  du  bord. 

Pontons-mâtures  à  bras.  —  La  location ,  équipage  compris ,  se  paye , 
en  général,  de  3  francs  à  7  francs  l'heure,  suivant  la  puissance  de 
l'appareil. 

Grues  flottantes  à  vapeur.  —  La  Société  qui  les  exploite  ne  les 
donne  pas  en  location  :  elle  les  emploie  aux  opérations  de  débar- 
quement ou  de  transbordement  qu'elle  effectue  à  des  prix  fixés,  en 
général,  à  la  tonne. 


HANGARS  ET  MAGASINS. 


Magasins  particuliers.  —  Dans  les  magasins  particuliers,  on  pro- 
cède ordinairement  par  location  de  salles. 

Le  magasinage  ne  se  traite  à  la  tonne  qu'exceptionnellement, 
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dans  certains  magasins  organisés  et  administrés  comme  magasins 
généraux  ou  comme  docks  libres. 

Hangars  et  magasins  de  la  Compagnie  des  docks.  —  Dans  le  dock- 
entrepôt,  la  taxe  pour  l'usage  des  hangars  est  comprise  dans  les 
tarifs  des  opérations  effectuées  par  la  Compagnie,  débarquement 
ou  embarquement,  reconnaissance  des  marchandises. 

Les  marchandises  déposées  sous  les  hangars,  sur  les  quais,  dans 
les  galeries  ou  dans  les  cours,  et  qui  ne  sont  pas  enlevées  dans  la 
journée  du  lendemain  de  leur  vérification  ou  de  leur  conditionne- 
ment ont  à  payer,  d'après  le  règlement,  un  droit  de  stationnement 
qui  est  de  o  fr.  20  par  tonne  et  par  jour  pour  les  marchandises  en 
vrac  et  qui,  pour  les  colis,  varie  de  o  fr.  02  à  o  fr.  i5  par  jour, 
sans  que  toutefois  la  taxe  de  stationnement  puisse  excéder  un  demi- 
mois  de  magasinage.  Le  cahier  des  charges  de  la  concession  porte 
que  les  marchandises  débarquées  ne  pourront  pas  séjourner  plus 
de  quarante-huit  heures  sous  les  hangars  et  que,  dans  le  cas  où 
elles  ne  seraient  pas  enlevées  dans  ce  délai,  il  serait  di\  un  demi- 
mois  de  magasinage. 

Quand  le  débarquement  est  opéré  aux  conditions  du  tarif  spécial 
n*"  4,  les  marchandises  peuvent  séjourner  sous  les  hangars  pendant 
5  jours  après  le  débarquement  sans  avoir  rien  à  payer.  Les  tarifs 
spéciaux  applicables  au  débarquement  et  à  la  livraison  des  graines 
oléagineuses  et  des  raisins  secs  accordent  un  délai  de  1 9  jours  pour 
le  séjour  sous  les  hangars. 

Les  frais  de  magasinage  varient  suivant  la  nature  des  marchan- 
dises et  suivant  que  la  marchandise  est  à  couvert  ou  à  découvert, 
depuis  0  fr.  9  5  par  tonne  et  par  mois  jusqu'à  3  fr.  5o. 

La  Compagnie  des  docks  met  à  la  disposition  des  négociants, 
moyennant  un  prix  de  location,  des  salles  pour  magasins. 

Hangars  de  la  Chambre  de  commerce.  —  La  marchandise  qui  passe 
sous  les  hangars  concédés  à  la  Chambre  de  commerce  sur  les  quais 
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du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National ,  paye  une  taxe 
d'usage  de  o  fr.  5o  par  tonne;  elle  peut  séjourner  sous  les  hangars 
après  le  débarquement  ou  avant  l'embarquement  pendant  les  délais 
suivants  : 

Pour  un  déchargement  inférieur  à  1,000  tonnes 8  jours. 

Pour  un  déchargement  de  1,000  à  2,000  tonnes 10 

Pour  un  déchargement  supérieur  à  9, 000  tonnes 19 

(Arrête  préfectoral  du  98  décembre  iSgS.) 

Passé  ces  délais,  la  taxe  d'usage  devient  prohibitive;  elle  est 
calculée  à  raison  de  o  fr.  5o  par  jour  et  par  tonne  pendant  les 
trois  premiers  jours,  et  de  i  franc  par  tonne  pour  chaque  jour 
suivant. 

Un  tarif  spécial  est  appliqué  aux  livraisons  sous  palan  : 

(fLes  blés  débarqués  sous  les  hangars,  qui  seront  enlevés  le  len- 
demain du  jour  du  débarquement  n'auront  à  payer  qu'une  taxe  de 
o  fr.  1 5  par  tonne  (au  lieu  de  o  fr.  5o).  Mais,  dès  le  troisième  jour, 
en  cas  de  non-enlèvement,  ces  blés  seront  passibles  de  la  taxe  de 
0  fr.  5o  par  tonne,  t»  (Délibération  de  la  Chambre  de  commerce 
du  97  avrd  1888.) 

Par  délibération  du  3o  novembre  de  la  même  année,  la  Chambre 
a  décidé  que  la  réduction  de  tarif  consentie  en  faveur  des  blés  dé- 
barqués sous  les  hangars,  qui  sont  enlevés  dans  les  vingt-quatre 
heures,  serait  étendue  aux  autres  céréales,  daris,  maïs,  avoine, 
seigle,  etc.,  reçues  sous  palan  au  fur  et  à  mesure  du  débarque- 
ment. 

Enfin,  le  5  janvier  1897,  la  Chambre  a  décidé  d'étendre  aux 
fèves  la  réduction  consentie  en  faveur  des  céréales. 

CHANTIERS  ET  BASSINS  POUR  LA  RiSpARATION  DES  NAVIRES.  PKGODLikRBS. 

Le  chantier  et  le  bassin  du  Pharo,  le  bassin  de  carénage,  le 
bassin  des  réparations  à  flot  sont  à  l'usage  libre  du  public,  sans 
taxe,  ni  redevance. 
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Formes  de  radoub.  —  Les  tarifs  des  formes  concédées  à  la  Com- 
pagnie des  docks  ont  été  fixés  ainsi  qu'il  suit  par  le  décret  du 
s/i  mars  1891  : 


DÉSIGNATION. 

NAVIRES 

À  TOILBS. 

NATIRES 

X  TAPEUR. 

1**  Entrée  dans  une  forme  el  sortie  ie  même  jour 

a*  Pour  chaque  jour  en  sus  du  premier 

par  Umimm. 
o'8o« 
0  ho 
0  10 

par  tonneaa. 
o'oG» 
0   UH 
0    10 

3*  Frais  d^accoraire 

Les  frais  sont  réduits  de  moitié  pour  l'excédent  à  partir  de 
1,000  tonneaux  et  des  trois  quarts  à  partir  de  i,5oo  tonneaux. 

Le  minimum  de  perception  est  calculé  sur  une  jauge  de  aûo  ton- 
neaux. 

Le  minimum  de  perception  des  frais  d'accorage  est  de  Bst  francs, 
le  maximum  est  de  85  francs. 

Quand  les  navires  séjournent  plus  de  10  joui^s  dans  les  fonnes, 
les  tarifs  sont  réduits  ainsi  qu'il  suit  (décision  ministérielle  du 
517  juin  1888)  : 

Du  1  !•  au  i5*  jour,  les  navires  ne  payent  que  90  p.  100  du  plein  tarif. 

Du  i6*  au  20*  jour  —  —  80  p.  100 

Du  21*  au  aS'jour  —  —  75  p.  100 

Du  26*  au  3o"  jour  —  —  70  p.  100 

Du  31"  au  35*  jour  —  —  63  p.  100 

Du  36"  au  5o*  jour  —  —  60  p.  100 

Au  delà  du  5o^  jo"i\  retour  au  plein  tarif  jusqu'au  Go*'  jour, 
après  lequel  il  est  de  nouveau  appliqué  les  tarifs  réduits  ci-dessus. 
Le  minimum  de  perception  est  fixé  à  3 00  francs;  une  réduction 
exceptionnelle  analogue  est  consentie  en  faveur  des  navires  de  la 
marine  nationale  (même  décision). 

Pégoulières.  —  L'exploitation  des  deux  pégoulières  installées 
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sur  les  quais  à  l'usage  du  public  est  confiée  à  un  entrepreneur  par 
adjudication.  L'entrepreneur  paye  à  l'Etat  un  prix  de  location;  il 
est  responsable  des  établissements  et  du  matériel  appartenant  à 
l'État;  l'adjudication  est  prononcée  en  faveur  du  plus  offrant  sur 
une  mise  à  prix  déterminée. 

L'entrepreneur  reçoit  3  francs  par  100  kilogrammes  de  brai 
fondu  dans  les  chaudières  communes,  avec  un  déchet  de  2  p.  100; 
ce  prix  est  fixé  à  3  francs  pour  le  cas  où  le  brai  est  fondu  dans 
des  chaudières  particulières. 


BEMORQOAGB. 

Le  remorquage  est  entièrement  libre.  Il  y  a  une  quinzaine 
d'années,  le  tarif  suivant  était  adopté  par  la  Société  générale  de 
remorquage,  pour  le  remorquage  d'un  navire  à  l'entrée  ou  à 
la  sortie  du  port,  depuis  le  cliâteau  d'If  ou  jusqu'au  château 
d'If: 

/  de  100  à  125  tonneaux 20  francs. 

de  126  à  200  tonneaux 3o 

de  201  à  260  tonneaux 35 

de  25 1  à  3oo  tonneaux i5 

Navires (  de  3oi  à  35o  tonneaux 5o 

de  35 1  à  ioo  tonneaux 60 

de  ioi  à  5oo  tonneaux 70 

de  5oi  à  600  tonneaux 80 

de  plus  de  Coo  tonneaux,  lo^cn  plus  par  100  tonn. 

Depuis  cette  époque,  les  prix  ont  considérablement  baissé  par 
suite  de  l'augmentation  du  nombre  des  remorqueurs  et  de  la  con- 
currence; aujourd'hui  on  traite  de  gré  à  gré. 

Les  tarifs  de  la  Société  générale  de  remorquage  sont  les  sui- 
vants : 
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Les  remorqueui's,  dans  Tintérieur  du  port,  se  louent  à  l'heure; 
le  prix  varie  suivant  leur  puissance. 


HEURES  DE  REMORQUAGE. 

PUISSANCE  DU  REMORQUEUR.                  1 

A5  CHEVAUX 

itô  À  80 
CHEVAUX. 

90  A  110 
CHEVAUX. 

160  CHEVAUX. 

i"  heure 

fr.   c. 
i5  00 

10    00 

5  00 

fr.     c. 
90    00 
l5    00 
10    00 

fr.    c. 
3o  00 

95    00 
90    00 

fr.    c. 
ào  00 
35  00 
3o  00 

9*   heure 

3*   heure  et  suivantes 

Ces  prix  sont  ceux  que  Ton  paye  quand  on  loue  les  remorqueurs 
pour  faire  la  manœuvre  d'un  navire  dans  le  port,  manœuvre  qui 
dure  une  heure  ou  deux.  Ils  sont  considérablement  réduits,  de 
plus  de  5o  p.  100,  quand  la  location  est  faite  pour  la  journée. 

Le  prix  du  remorquage  d'une  embarcation  de  servitude  varie 
suivant  la  position  relative  des  bassins  entre  lesquels  l'opération 
doit  être  effectuée ,  suivant  que  l'on  passe  en  dedans  ou  en  dehors  du 
port,  suivant  la  nature  de  l'embarcation  et  son  tonnage,  et  suivant 
qu'elle  est  vide  ou  chargée.  Le  prix  maximum  est  de  lo  francs 
pour  une  embarcation,  le  prix  minimum  de  2  francs;  ce  dernier 
prix  n'est  applicable  qu'au  mouvement  dans  un  même  bassin, 
autre  que  le  bassin  National.  Dans  celui-ci,  le  remorquage  se  paye 
3  francs,  comme  s'il  s'agissait  du  passage  d'un  bassin  dans  un  autre. 


BUBARCATIONS  DE  SERVITUDE. 


Aux  termes  d'un  arrêté  préfectoral  en  date  du  1 9  décembre  1876, 
ceux  qui  ont  obtenu  l'autorisation  d'introduire  dans  le  port  des  em- 
barcations de  servitude  ne  peuvent  pas  se  refuser  à  les  louer  quand 
ils  ne  s'en  servent  pas  pour  leur  usage  personnel  et  les  prix  de 
location  ne  doivent  pas  dépasser  les  suivants  : 

Mahonnes  (suivant  la  classe) U^  oo*à  i5*^  oo'^parjour. 

Chattes  (suivant  la  classe) i  00  à    8  00 


VII,  a*  partie. 


90 
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Accons  (suivant  la  classe) 3*^  oo'  à  5^  oo'  par  jour. 

Chaloupes  en  fer 3  oo 

Chaloupes a  oo 

Courses o  6o 

Fo^ry-Boats.  Les  l)ateaux-moi!clies  ou  ferry-boals  font  payer 
o  fr.  o5  à  un  voyageur  pour  le  passer  d'un  quai  à  l'autre  du  Port- 
Vieux, 

FOURNITDRB  D*BAU  DOUCE  X  BORD  DBS  NAVIRES.  —  LESTAGE. 

Le  prix  de  la  tonne  d'eau  douce  amenée  par  bateaux-citernes 
et  rendue  à  bord  est  de  2  francs.  Pour  les  bateaux  à  vapeur  qui 
prennent  une  assez  grande  quantité  d'eau  douce,  ce  prix  est  réduit 
à  1  fr.  5o  pour  les  provisions  de  bord,  et  à  i  franc  pour  les  chau- 
dières. 

La  Chambre  de  commerce  livre  l'eau  douce  à  o  fr.  6o  le  mètre 
cube  aux  navires  accostés  aux  quais  qu'elle  a  munis  de  prises  d'eau 
(môles  A  et  G  et  traverse  de  l'Abattoir).  L'eau  livrée  est  mesurée 
au  compteur. 

L'exploitation  des  parcs  à  lest,  comprenant  l'usage  des  parcs  et 
les  opérations  de  lestage  et  de  délestage  qu'ils  permettent  d'effec- 
tuer, est  confiée,  par  adjudication  publique,  à  un  entrepreneur. 
Le  cahier  des  charges  de  l'entreprise  règle  les  conditions  des  opé- 
rations à  effectuer  par  l'entrepreneur  et  les  prix  que  celui-ci  peut 
exiger  des  navires. 

Les  prix  principaux  du  marché  actuel  sont  les  suivants  : 

Fourniture  et  embarquement  d'une  tonne  de  i  ,ooo  kilogrammes 
de  lest  de  2*^  classe,  dit  ordinaire,  sans  régalage  à  bord,  le  navire 
étant  accosté  à  un  parc  :  i  fr.  2  o  ; 

Si  le  navire  n'est  pas  accosté  à  un  parc,  les  prix  des  deux  classes 
de  lest  pour  la  fourniture  d'une  tonne  le  long  du  bord,  non 
compris  rembarquement,  sont  de  3  fr.  36  pour  le  lest  de  i'*  classe 
ou  de  choix  et  de  1  fr.  536  pour  le  lest  de  2*^  classe  ; 
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Le  délestage  d'un  navire  accosté  à  un  parc  est  tarifé  au  prix  de 
o  fr.  528  par  tonne  de  lest,  celui-ci  étant  pris  par  l'entrepreneur 
sur  le  plat-bord  du  navire  ; 

Si  le  navire  n'est  pas  accosté  à  un  parc,  l'opération  consistant 
à  recevoir  le  lest  dans  des  embarcations  placées  le  long  du  bord 
et  à  enlever  ce  lest  est  tarifée  o  fr.  72  par  tonne. 

S    5.  FRAIS  DE  DÉBARQUEMRNT  ET  D'EMBARQUEHENT. 

Usages  de  la  place.  —  L'usage  général,  jusqu'à  ces  dernières  an- 
nées, était  que  les  marchandises  étaient  prises  sous  palan  et  livrées 
sous  palan.  Il  est  appliqué  partout,  en  France  et  à  l'Etranger. 
Les  chartes-parties  le  stipulent. 

En  fait,  les  armateurs  de  bateaux  à  vapeur  de  Marseille  ont 
pris  dans  ce  port  l'embarquement  à  leur  charge  ;  les  frais  en  sont 
compris  dans  le  fret.  Mais  ils  effectuent  le  débarquement  et  ils  le 
font  payer  aux  réceptionnaires.  La  clause  de  la  livraison  sous  pa- 
lan des  marchandises  au  débarquement  n'est  plus  appliquée  que 
par  les  navires  irréguliers. 

Les  navires  à  vapeur  faisant  un  service  régulier  débarquent  et 
livrent  les  marchandises  aux  réceptionnaires  aux  frais  de  ces  der- 
niers; ils  font  payer  ces  opérations,  en  général,  aux  prix  des  tarifs 
de  la  Compagnie  des  docks,  au  pi'ix  du  tarif  spécial  n^  U. 

PRIX  DES  OPÉRATIONS  DE  DÉBARQUEIIENT  ET  D^EMRARQUBMENT  SUR  LES  QUAIS 
X  L'OSAGB  LIBRE  DU  PUBLIC. 

Le  plus  souvent,  les  opérations  sont  effectuées  par  des  entre- 
preneurs à  des  prix  fixés  à  la  tonne.  Quelques  compagnies  de 
navigation,  la  Compagnie  générale  transatlantique  entre  autres, 
opèrent  en  régie. 

En  général ,  les  piix  payés  par  les  compagnies  de  navigation  et 
par  les  armateui^s,  pour  les  opérations  des  bateaux  à  vapeur,  sont 
les  suivants  : 

1°  Quand  on  opère  par  chattes,  le  navire  étant  placé  pei^pendi- 
culairement  au  quai  : 
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De  2  fr.  3o  à  3  francs  la  tonne  :  embarquement  ou  débarque- 
ment, arrimage  ou  désarrimage  compris,  suivant  les  di(Ecultés  du 
gabarage. 

Ce  prix  comprend  la  location  des  chattes  et  des  bâches  et  le 
remorquage  des  chattes. 

2°  Quand  on  opère  directement  à  quai,  le  navire  étant  placé 
bord  à  quai  : 

De  1  fr.  75  à  i  fr.  5o  la  tonne  pour  le  débarquement,  et 
1  fr.  5o  pour  l'embarquement. 

Ces  prix  comprennent  le  désarrimage,  le  hissage  à  bord  et  la 
mise  sur  quai;  les  prélarts,  les  bois  et  le  gardiennage  de  la  mar- 
chandise sur  quai  pendant  cinq  jours  :  les  opérations  similaires 
pour  l'embarquement.  Le  navire  fournit  ses  treuils  de  bord. 

Les  mêmes  prix  s'appliquent  aux  marchandises  de  détails  et 
varient  suivant  la  nature  des  marchandises. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  à  peu  près  la  gamme  des  prix 
maxima  auxquels  prétendaient  les  entrepreneurs,  il  y  a  quelques 
années  : 

PRIX  DE  DÉBARQUEMENT  PAR  TONNE. 

Non  compris  le  désarrimage  et  la  prise  en  cale,  ni  la  taxe  d*usage  des  hangars  (o^5o), 
y  compris  le  gardiennage  pendant  douze  jours. 

Graines,  blés 1*^00' 

Sucres 1  00 

Coprahs,  arachides 1  aS 

Sacs  figues  et  raisins  mowras 1  95 

Métaux 1  3o 

Marchandises  en  fûts  et  en  boucauts 1  3o 

Marchandises  en  balles 1  5o 

Caisses,    caissons,    tissus  en  balles,  produits  coloniaux, 

droguerie 2  00 

Café  et  poivre 3  00 

Bois,  douelies,  cbénisterie  et  constructions a  00 

Cuirs,  peaux,  cornes  en  vrac a  5o 

Soies,  vanille,  essences  et  valeurs û  5o 
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Les  opérations  de  débarquement  et  d'embarquement  faites  sur 
les  quais  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National,  qui 
sont  munis  de  hangars,  se  payent  aujourd'hui,  en  général,  i  fr.  5o. 

Ce  prix  comprend  le  désarrimage  en  cale,  le  hissage,  la  mise 
sur  quai  sous  les  hangars,  le  gardiennage  pendant  un  délai  variant 
de  huit  à  douze  jours,  les  frais  de  gardiennage,  de  la  douane,  de 
Toctroi  et  du  port  pendant  le  niùme  temps,  et  la  livraison. 

Quand  on  opère  sous  les  hangai^s,  il  faut  ajouter  au  prix  de 
1  fr.  5o  la  taxe  de  hangar,  o  fr.  5o;  l'armateur  y  ajoute  pour  ses 
frais  divers,  ses  frais  généraux  et  les  assurances  jusqu'à  la  livraison, 
o  fr.  5o;  et  il  réclame  au  réceptionnaire  2  fr.  5o  par  tonne. 

Débarquement,  livraison  et  réception  des  céréales.  —  Les  céréales 
et  les  graines  oléagineuses  par  grandes  parties  sont  traitées  à  des 
prix  spéciaux,  et  l'étude  des  conditions  dans  lesquelles  sont  opérés 
leurs  débarquements  est  très  édifiante;  elle  montre  quelles  éco- 
nomies on  a  réalisées  dans  ces  derniers  temps  et  combien  il  est  dif- 
ficile de  déraciner  les  anciens  errements,  alors  même  qu'ils  sont 
reconnus  onéreux. 

Jusque  vers  1880,  les  opérations  de  débarquement  sur  lesr  quais 
libres  étaient  faites  par  les  portefaix  aux  prix  des  tarifs  des  docks. 
La  prise  en  cale,  le  débarquement,  le  bâchage,  le  gardiennage 
pendant  quinze  jours  et  la  livraison  se  payaient  2  fr.  5o. 

Lorsque  le  quai  du  large  du  bassin  National  a  été  hvré  au  pu- 
blic, des  grands  réceptionnaires  de  blés  y  ont  fait  leurs  débarque- 
ments par  le  moyen  d'entrepreneurs  indépendants  des  portefaix; 
les  opérations  se  payaient  2  francs,  savoir  : 

Prise  en  cale o*"  5o' 

Débarquement o  65 

Fardage,  bâchage o  35 

Surveillance,  gardiennage  pendant  quinze  jours  et  livraison,  o  5o 

Total 2   00 
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C'était  0  fr.  5o  d'économie  sur  les  prix  antérieurs. 
La  reconnaissance,  la  livraison  et  le  pesage  se  payaient  3  fr.  3o, 
dont  1  franc  de  pesage  pour  le  peseur  juré. 

Mise  en  sacs i^  oo* 

Peseur  juré i   oo 

Réception  des  sacs  et  pesage o  8o 

Peines  et  soins  des  portefaix o  5o 

Total 3  3o 

Le  coût  total  des  opérations  s'élevait  ainsi  à  5  fr.  3o,  soit  o  fr.  90 
de  moins  qu'on  ne  payait  alors  dans  le  dock,  les  opérations  étant 
faites  par  les  portefaix. 

Lorsque  les  hangars  de  la  Chambre  de  commerce  ont  été  ter- 
minés, les  opérations  des  blés  ont  pu  y  être  effectuées  par  les  mêmes 
négociante  à  des  conditions  plus  économiques.  Voici  le  détail  des 
prix  qui  étaient  payés  en  février  i885  au  hangar  Nord  de  la  tra- 
verse de  l'Abattoir,  le  débarquement  étant  effectué  avec  les  treuils 
du  bord. 

PRIX  PAR  TONNE. 

1*  Débarquement. 

Prise  en  cale,  à  la  tâche o*^  5o' 

Débarquement  en  sacs o  6o 

Vidage  des  sacs o   i5 

Prix  du  débarquement i*^  25* 

Taxe  de  hangars o   5o 

Frais  divers,  gardiennage o   i5 

â"*  Lwraison. 

Mise  en  sacs  à  la  tâche  :  &  hommes  pour 

remplir  les  sacs,  à  o  fr.  qo  par  homme,     o*^  So'^ 
Surveillance  du  portefaix  payé  à  Tannée.,      o  aS 

Frais  de  livraison  à  la  charge  du  hvreur.  i   o5 

Total  des  frais  à  la  charge  du  livreur ù^  gB' 

A  reporter a  gS 
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Report 2*"  95* 

3*  Réception. 

Réception  des  sacs  des  mains  des  ouvriers 

du  livreur  et  passage  sur  la  bascule. . .      o^  80* 

Liens,  marques 0  aB 

Peines  et  soins  du  portefaix o  95 

Peseur  juré  (ces  frais  sont  en  cas  de  vente 

partagés  par  moitié  entre  le  vendeur  et 

Tacheteur) 1    00 

Total  des  frais  à  la  charge  du  réceptionnaire 3   3o 


Totaux  des  frais  de  l'opération ,  y  compris  les  portefaix.     5   9  5 


C'était  une  économie  de  o  fr.  3o  sur  le  prix  payé  au  quai  du 
large. 

La  livraison ,  dans  le  cas  où  les  sacs  n'étaient  pas  vidés  au  dé- 
barquement, se  payait  0  fr.  18  la  charge  de  laB  kilogrammes  au 
lieu  de  0  fr.  08  :  soit  0  fn  80  de  plus  par  tonne,  parce  que  le  vi- 
dage des  sacs  doit  être  opéré  au  moment  de  la  livraison. 

Les  peines  et  soins,  c'est-à-dire  la  rémunération  des  portefaix, 
varie,  suivant  la  maison  de  commerce,  de  o  fr.  90  à  0  fr.  /io.  On 
a  admis  partout  o  fr.  2  5. 

Dans  le  dock,  l'opération  sur  les  céréales  effectuée  aux  condi- 
tions du  tarif  général  et  du  tarif  spécial  n^  1  revenait  à  un  prix 
moindre.  Le  débarquement  était  opéré  au  moyen  d'une  grue  qui 
versait  dans  une  caisse  de  3  mètres  cubes  environ  placée  sur  le 
quai,  à  i",3o  au-dessus  du  sol;  cette  caisse  était  percée  d'un 
certain  nombre  d'ouvertures  munies  de  trappes  qui  permettaient 
de  remplir  les  sacs;  ceux-ci,  une  fois  pleins,  étaient  portés  sur  une 
bascule  placée  à  proximité  oii  on  leur  donnait  le  poids  voulu;  on 
les  liait  et  on  les  livrait  au  réceptionnaire. 
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Le  coût  de  l'opération  était  le  suivant  : 

Désarrimage o*^  5o''     (payé  par  le  navire) 

Débarquement  dans  la  caisse o   5o 

Remplissage    des    sacs    à  la  caisse,    y 

compris  les  ligatures,  mais  non  la 

fourniture  des  liens o  5o 

Reconnaissance,  moins  le  pesage o  70 

Pesage  avec  égalisage 080       à  Tache teur. 

Fourniture  de  liens^  marques o   2  5 

D    .  r  '  (du  vendeur o  aS 

X  orteîaix  ••••\-i,,    ,  r 

(  de  i acheteur o  ao 

Prix  total 3  76       par  tonne. 

Mais  ce  tarif  n'était  applicable  que  si  la  livraison  était  faite  au 
fur  et  à  mesure  du  débarquement.  Or  c'était  impraticable,  à  moins 
qu'il  ne  s'agît  de  voiliers  ou  de  marchandises  destinées  à  être  mises 
en  magasins,  et,  en  fait,  il  n'était  appliqué  que  dans  ce  dernier 
cas.  Et  le  tarif  généralement  payé  était  celui-ci  : 

Désarrimage o*^  5o* 

Débarquement  au  tarif  spécial  n°  i 2  00 

Reconnaissance  avec  pesage i   5o 

Mise  en  sacs 1   00 

5  00 
Liens,  portefaix o  76 

Total 5  76 


Ce  prix  comprenait  l'arrimage  sous  les  hangars,  le  séjour  sous 
les  hangars  pendant  cinq  jours  et  les  frais  de  gardiennage.  H  dé- 
passait de  o  fr.  5o  le  prix  de  l'opération  effectuée  par  les  impor- 
tateurs de  blé  sous  les  hangars  de  la  Chambre  de  commerce. 

La  Compagnie  des  docks  s'est  décidée  à  généraliser  l'application 
de  son  tarif  de  débarquement  et  de  livraison  à  la  caisse.  Les  pe- 
sages se  font  au  moment  du  remplissage  des  sacs,  au  moyen  de 


Digitized  by 


Google 


FRAIS  DE  DÉBARQUEMENT  ET  D'EMBARQUEMENT.        313 

pèse-grains  qui  sont  adaptés  aux  ouvertures  de  la  caisse.  Elle  a 
édicté  le  tarif  spécial  n*^  5  crpour  le  débarquement,  le  transbor- 
dement et  la  livraison  des  céréales  et  des  légumes  secs,  effectués 
avec  mise  en  sacs  et  égalisage  mécaniques  tî. 

TARIF   APPLIQUÉ  DEPUIS  LB   l"'  OCTOBRE   1887. 

Tarif  spécial  n**  5.  —  Blés,  orges,  seigle  et  maïs, 

Désarrimage o*^  5o'' 

Débarquement  :  prendre  les  céréales  sur  le  pont  du  navire 
et  en  faire  la  livraison, qui  comprendle  remplissage  avec 
ligature  des  sacs  du  réceptionnaire  au  moyen  de  caisses 
munies  de  pèse-grains  (à  la  charge  du  livreur) i   5o 

Egalisage  au  moyen  du  pèse-grains  (à  la  charge  du  re'cep- 

tionnaire) o  60 

Total a   Go 

Liens,  portefaix o  75 


Prix  total 3  35 

Les  réceptionnaires  doivent  enlever  leurs  marchandises  dans 
la  journée  du  lendemain. 

Lorsque  le  débarquement  est  effectué  aux  mêmes  conditions 
que  comporte  le  tarif  spécial  n*^  li ,  avant  l'accomplissement  des 
formalités  de  douane  et  avec  séjour  sous  les  hangars  pendant  cinq 
jours  après  l'entier  débarquement,  le  prix  du  débarquement  et  de 
la  livraison  pour  les  blés,  les  seigles  et  les  maïs  est  élevé  à  3  fr.  1 0 
au  lieu  de  1  fr.  5  o ,  et  à  3  fr.  3  5  pour  les  orges  :  le  coût  total  de  l'opé- 
ration est  de  4  fr.  95  : 

Désarrimage o*^  5o* 

Débarquement  et  livraison 3   10 

Égalisage  des  sacs o  60 

Total 4  20 

Liens,  portefaix 0  76 

Prix  total 4  96 
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Ce  nouveau  tarif,  ce  tarif  spécial  n**  5  accéléré  d  présente  une  éco- 
nomie de  o  fr.  80  sur  le  tarif  appliqué  précédemment  et  de 
o  fr.  3o  sur  le  prix  que  l'on  payait  sous  les  hangars  en  i885. 

Il  suppose  les  céréales  importées  en  grenier. 

Si  elles  sont  importées  en  sacs,  le  tarif  stipule  qu'on  ajoutera 
pour  le  vidage  : 

o  fr.  10  par  tonne,  si  le  vidage  a  lieu  au  fur  et  à  mesure  du 
débarquement  :  de  telle  sorte  que,  dans  ce  cas,  le  coût  de  l'opéra- 
tion est  le  même  que  sous  les  hangars. 

Ce  mode  d'opérer  s'appliquait  presque  exclusivement  aux  blés 
venant  de  l'Inde,  et  il  n'en  vient  plus  que  des  quantités  insigni- 
fiantes. 

Le  plus  souvent,  le  vidage  se  fait  au  fur  et  à  mesure  de  la  li- 
vraison. Le  prix  du  tarif  spécial  n**  5  accéléré  est,  dans  ce  cas,  de 
3  fr.  90,  pour  débarquement  et  livraison  y  compris  l'égahsage. 


Le  prix  de  l'opération  complète  est  de 

Désarrimage 

Débarquement  et  livraison . . 


Désarrimage o*^  5o* 

Débarquement 2   60 

Égalisage o  Go 

Total 3  70 

Liens,  portefaix o  76 

Prix  total U  iS 

La  fourniture  des  liens  par  les  portefaix,  les  peines  et  soins  des 
portefaix  se  payent  à  moins  de  0  fr.  76,  en  général  à  o  fr.  60,  de 
telle  sorte  que  le  prix  de  l'opération  ressort  seulement  à  4  fr.  3o. 

Ce  prix  paraît  encore  susceptible  de  réductions. 

Les  appareils  hydrauliques  établis  sur  les  quais  du  bassin  de  la 
Gare-Maritime  et  du  bassin  National  permettent  d'opérer  à  la  caisse 
comme  dans  le  dock  aux  prix  suivants  : 
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Désarrimage o^  Bo*' 

Débarquement  dans  la  caisse o  5o 

Livraison  :  remplissage  des  sacs  à  la  caisse,  passage  sur 

la  bascule,  égalisage,  ligature  et  arrimage  des  sacs  ...  o  90 

Peseur  juré o  60 

Total 2  5o 

Liens,  portefaix o  60 

Prix  total 3  10 

L'entrepreneur  doit  livrer  les  sacs  pleins  à  proximité  de  la  caisse  ; 
le  gardiennage  ainsi  que  le  fardage  et  le  bâchage  sont  à  la  charge 
des  réceptionnaires. 

Ce  prix  de  3  fr.  10  est  celui  que  plusieurs  entrepreneurs  in- 
diquent sur  leurs  tarifs;  celui  du  dock  est  de  3  fr.  35,  mais  il 
comprend  le  séjour  sous  les  hangars  pendant  quarante-huit  heures. 
Le  prix  du  débarquement  est  trop  élevé;  en  opérant  le  pesage  au 
moyen  d'une  romaine  adaptée  en  pèse-grains  sur  la  caisse ,  on  ré- 
duirait les  frais  de  pesage. 

Si  la  livraison  n'a  pas  lieu  au  fur  et  à  mesure  du  débarquement, 
si  les  céréales  doivent  être  mises  sous  hangars,  l'opération  que  l'on 
payait  5  fr.  2 5,  il  y  a  quelques  années,  sous  les  hangars  de  la 
Chambre  de  commerce,  que  l'on  ne  payerait  plus  aujourd'hui  que 
û  fr.  85  puisque  le  tarif  de  pesage  est  réduit  de  1  franc  à  o  fr.  60, 
opération  que  l'on  paye  actuellement  au  dock  4  fr.  95,  pourrait  se 
faire  au  prix  de  3  fr.  4o,  savoir  : 

Désarrimage  et  débarquement  au  moyen  d'appareils  méca- 
niques sous  les  hangars 0^  76' 

Livraison  et  réception,  mise  en  sacs,  pesage  au  moyen 

d'appareils  mécaniques 0  80 

Peseur  juré o  60 

Taxe  des  hangars o  5o 

Gardiennage,  frais  divers o   i5 

Coût  total  des  opérations 2  80 

Liens,  portefaix o  60 

Prix  total 3  ko 
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C'est-à-dire  qu'il  serait  encore  possible  de  réaliser  sur  le  prix 
actuel  du  dock,  k  fr.  gB,  une  économie  de  i  fr.  55. 

Graines  oléagineuses.  —  Les  céréales  représentent  le  quart  du 
tonnage  d'importation  du  port,  de  600,000  h  900,000  tonnes  par 
an.  C'est  en  raison  de  cette  importance  que  l'attention  se  porte  par- 
ticulièrement sur  les  opérations  que  subissent  ces  marchandises. 
Après  les  céréales  viennent  les  graines  oléagineuses,  dont  le  ton- 
nage dépasse  annuellement  33  5,ooo  tonnes. 

Les  graines  oléagineuses  sont  traitées  à  très  peu  près  comme 
les  céréales;  elles  n'ont  pas  de  tarif  de  transit,  puisqu'elles  sont 
toutes  destinées  au  commerce  et  à  l'industrie  de  Marseille. 

Voici  le  sous-détail  des  prix  que  les  importateurs  payaient  en 
février  i885,  en  opérant  aux  hangars  de  la  Chambre  de  com- 
merce au  moyen  des  treuils  du  bord,  comme  pour  les  blés  : 

PRIX  DE  LA  TONNE. 

1°  Débarquement. 

Prise  en  cale 0^  5o' 

Débarquement  en  sacs o  60 

Vidage  des  sacs o   1 5 

1*  q5' 

Taxe  des  hangars o  5o 

Frais  divers,  gardiennage o   i5 

2**  Livraison. 

Mise  en  sacs 1*^  00' 

Surveillance  des  portefaix o  25 

1    25 

3"  Réception. 

Réception  des  sacs  et  passage  sur  la  bascule o^  80' 

Portefaix  du  réceptionnaire o  25 

Peseur  juré 1    00 

2  o5 

COUT  TOTAL 5    20 
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li  n'y  a  pas  de  liens,  la  ficelle  tient  aux  sacs;  il  n'y  a  pas  de 
marques,  les  sacs  appartenant  aux  industriels  de  la  localité  sont 
reconnaissables,  sans  marques  spéciales  d'opérations. 

Aujourd'hui  le  coût  de  l'opération  serait  de  ti  fr.  80,  puisque  le 
prix  du  pesage  municipal  a  été  réduit  de  1  franc  à  0  fr.  60. 

Ces  k  fr.  80  se  décomposent  ainsi  qu'il  suit  : 

Débarquement,  livraison  et  réception U^  io^ 

Portefaix o  5o 

Total U  80 


Si  le  vidage  des  sacs,  au  lieu  d'être  effectué  au  moment  du  dé- 
barquement, n'était  opéré  qu'au  moment  de  la  livraison,  le  prix 
qui  précède  serait  augmenté  de  1  franc.  C'est  ainsi  que  l'on  pro- 
cède toujours  aujourd'hui. 

Dans  le  dock,  aux  conditions  du  tarif  spécial  n*^  4,  la  même  opé- 
ration revenait  à  U  fr.  90,  savoir  : 

1"  Débarquement, 

Désarrimage  en  cale  (T.  gënëral) o*^  Go*" 

Débarquement,  mise  sous  hangar  et  gardiennage  pendant 

cinq  jours  (T.  sp.  n**  4) 2   00 

Reconnaissance  avec  pesage  (T.  G.) 1   00 

Mise  en  sacs,  y  compris  la  ligature  des  sacs  (T.  sp.  n**  1)..  o  90 

Total h  ko 

Portefaix o  5o 

CotT  TOTAL 4  90 

La  Compagnie  des  docks  a  édicté  en  i885    son  tarif  spécial 
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n°  1  k  relatif  au  ce  débarquement  accéléré  et  à  la  livraison  des  graines 
oléagineuses  T). 

Désarrimage 0*^60' 

Prendre  les  graines  sur  le  pont  du  navire,  les  déposer  sur 
les  quais  ou  sous  les  hangars  avant  Taccomplissement 
des  formalités  de  douane  par  les  destinataires,  les  gar- 
der à  la  disposition  de  ces  derniers  pendant  un  délai 
n'excédant  pas  douze  jours  et  en  faire  la  livraison  avec 
pesage.  Graines  livrées  dans  les  sacs  des  réception- 
naires, le  dépochage  des  sacs  d'origine  ayant  lieu  au 

fur  et  à  mesure  des  livraisons 3  îï5 

Pesage  à  la  charge  du  réceptionnaire o  5o 

Total û  q5 


Portefaix o 


5o 


Coût  total  de  l'opération 4  76 

Soit  0  fr.  i5  de  moins  qu'au  tarif  spécial  n®  /i,  et  o  fr.  45  de 
moins  que  sous  les  hangars  des  quais  libres  :  les  entrepreneurs 
des  quais  libres  consentent  souvent  une  réduction  sur  ce  prix. 

Raisins  secs.  —  Le  même  fait  s'était  passé  exactement  de  la 
même  manière  pour  les  raisins  secs. 

La  Compagnie  des  docks,  pour  attirer  chez  elle  les  raisins  secs, 
que  l'on  manutentionnait  sous  les  hangars  à  des  prix  inférieurs  à 
ceux  qui  résultaient  de  ses  tarifs,  a  établi  en  i885  un  tarif  spé- 
cial n*^  1 5 ,  pour  (rie  débarquement  accéléré  et  la  livraison  des  rai- 
sins secs  pour  boisson  et  pour  distillerie  i). 

Désarrimage o*^  &o* 

Désarrimage  avec  désagglomération  dans  la  cale o  5o 

Raisifis  en  grenier.  —  Prendre  les  raisins  sur  le  pont  du 
navire,  les  déposer  sur  les  quais  ou  sous  les  hangars 
avant  raccomplissement  des  formalités  de  douane  par 


Digitized  by 


Google 


FRAIS  DE  DEBARQUEMENT  ET  D'EMBARQUEMENT.        319 

les  destinataires,  les  garder  pendant  un  délai  n'excédant 
pas  douze  jours,  et  en  faire  la  livraison,  comprenant  le 
remplissage  des  sacs  des  réceptionnaires  et  laliongeage 

au  fur  et  à  mesure  des  réceptions 3*^  aB*" 

Réception  et  pesage  (à  la  charge  du  réceptionnaire) o  76 

Couture  des  sacs  (o^  06  par  sac)  (à  la  charge  du  récep- 
tionnaire)        o  60 

Total ' 5  60 

Portefaix o  5o 


CoLT  TOTAL  de  Topératiou 6   10 

Pas  de  liens  puisque  les  sacs  sont  cousus. 

La  Compagnie  a  réduit  ce  prix  de  o  fr.  26  en  décembre  1888. 
Aux  conditions  du  tarif  spécial  n°  li ,  avec  séjour  sur  les  quais  ou 
sous  les  hangars  n'excédant  pas  cinq  jours,  1  opération  revenait  à 
6  fr.  60  savoir  : 

Désarrimage j       ^ 

(  o   bo 

Débarquement  aux  conditions  du  tarif  spécial  n**  4  : 

Gardiennage  pendant  cinq  jours a  00 

Reconnaissance  avec  pesage 1    5o 

Mise  en  sacs,  y  compris  la  couture ! 

I  o   Go 


Portefaix o 


)0 


COUT  TOTAL G   60 


Soit  o  fr.  5o  de  plus  qu'au  tarif  n^  i5. 

Ces  prix  n'ont  plus  aujourd'hui  qu'un  intérêt  rétrospectif  puis- 
qu'il ne  vient  plus  de  raisins  secs. 

Chof'bons  anglais.  —  i**  Cliarbons  pour  la  navigation.  —  Ces  cliar- 
bons  sont  en  partie  débarqués  sur  cliattes  ou  accons  et  portés  en 
soutes  des  navires  consommateurs,  et  en  partie  débarqués  sur  quais, 
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puis  repris,  embarqués  sur  chattes  ou  accous  pour  être  portés  aux 
navires  à  vapeur. 

Premier  cas.  —  Débarquement  sur  accons. 

Débarquement  et  arrimage  sur  accons o^  80* 

Location  des  occons o  3o 

Remorquage,  passage  des  ponts o  q5 

Mise  en  soutes. 

Si  le  navire  a  des  portes  sur  le  flanc i*^  oo*" 

S'il  faut  hisser  le  charbon  sur  le  pont 1   5o 

Total q  5o 

Moyenne t   95 

Frais  de  mesurage,  frais  généraux,  commission  au  repré- 
sentant de  la  Compagnie  houillère  et  divers 1    i5 

Total 3  76 

Deuxième  cas.  —  Débarquement  sur  quai  et  reprise  sur  accmis. 

Débarquement  sur  quai 1  ^  oo* 

Reprise  et  embarquement  sur  accons o  5o 

Location  des  accons o  3o 

Remorquage,  etc o  26 

Mise  en  soutes  :  comme  ci-dessus 1   q5 

Total 3  3o 

Frais  de  mesurage,  frais  généraux,  commission  et  divers  .      1    i5 

Total  des  frais 4  45 

â"*   Charbons  pour  la  consommation  locale. 

Débarquement  sur  quai 1*  00* 

Chargement  en  tombereaux o  q5 

Camionnage  du  quai  à  rentrcpot  (un  quart  seulement  des 

charbons  passe  par  l'entrepôt) o  3o 
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Camionnage  chez  lacheteur,  de  i  fr.  5o  à  2  fr.  5o  en 

moyenne .  • 2^  00' 

Location  du  dépôt  et  assurance o  sS 

Pesage  :  On  s'en  rapporte  au  poids  de  la  Douane;  quel- 
quefois on  pèse  chez  l'acheteur  pour  vérification  et 
pertes  en  route n 

Commission  et  frais  généraux o  76 

Total  des  frais 6   55 


Charbons  français.  —  Les  charbons  français  sont  embarqués 
soit  pour  la  consommation  des  bateaux  à  vapeur,  soit  pour  l'expor- 
tation. Les  compagnies  houillères  comptent,  pour  l'embarquement 
sur  accons,  la  location  des  accons,  le  remorquage,  la  mise  en  soutes 
à  bord  du  navire  consommateur,  les  frais  généraux  et  divers  :  par 
tonne,  3  fr.  45. 

Les  frais  totaux  des  charbons  français  depuis  la  gare  de  la  Jo- 
sette jusque  dans  les  soutes  du  navire  consommateur,  ou  jusque 
dans  la  cale  du  navire  exportateur,  sont  les  suivants  : 

1**  Choi^bons  pour  la  consommation  des  bateaux  à  vapeur. 

Transport  de  la  gare  au  quai o^  70'' 

Prise  sur  wagons  et  embarquement  sur  accons o65 

Location  des  accons o  3o 

Remorquage,  passage  de  ponts o  a5 

Mise  en  soutes i   q5 

Frais  de  surveillance,   d'agence,    d'escompte,   de   cour- 
tage, etc 1-  00 

Frais  à  Marseille U   i5 


*i"  Charbons  pour  Vexportation.  —  L'exportation  ne  se  pratique 
c[ue  par  petits  voiliers,  pour  les  côtes  d'Italie  en  dehors  des  grands 

¥11,  9*  partie.  âi 
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ports  de  Gênes,  Savone,  etc.  Le  charbon  est  pris  par  ces  voiliers 
comme  fret  de  retour.  Les  frais  sont  les  suivants  : 

Transport  sur  les  quais o*^  70* 

Embarquement o  65 

Frais  généraux 1   00 

Total  des  frais n  35 


PBIX  DBS  OPERATIONS  DE  Dl^BABQDEMENT  ET  D*B1IBARQDEIIENT  DANS  LE  DOCK. 

Marchandises  en  général.  —  Le  tarif  général  prévoit,  pour  le  dé- 
barquement et  l'embarquement,  des  prix  qui  varient  de  o  fr.  5o 
à  1  fr.  5o  la  tonne,  suivant  la  marchandise;  ces  prix  ne  comprennent 
pas  la  prise  en  cale,  ni  la  mise  en  cale.  Quand  les  marchandises 
doivent  être  désarrimées  et  prises  dans  la  cale  au  débarquement, 
ou  mises  dans  la  cale  et  arrimées  à  l'embarquement,  les  taxes  in- 
diquées au  tarif  sont  augmentées  de  0  fr.  5o  par  tonne. 

Les  voiliers  qui  opèrent  dans  le  dock,  les  bateaux  à  vapeur  qui 
y  embarquent,  travaillent  aux  conditions  du  tarif  général. 

Les  navires  à  vapeur  en  débarquement  opèrent,  pour  le  plus 
grand  nombre,  aux  conditions  d'un  tarif  spécial,  le  tarif  spécial 
n*^  k,  dont  les  prix  sont  de  9  francs  à  3  fr.  5o  par  tonne  pour  les. 
débarquements  et  de  2  à  3  francs  pour  les  embarquements;  sauf 
les  navires  chargés  de  céréales  et  de  graines  qui  débarquent  gé- 
néralement aux  conditions  des  tarifs  spéciaux  n°*  5  et  i/i. 

Le  tarif  spécial  n"*  ti  et  ses  dérivés,  pour  les  céréales  et  les  graines 
oléagineuses,  ont  pour  principal  avantage  de  permettre  au  navire 
d'exécuter  son  débarquement  et  de  mettre  sa  cargaison  à  quai  dans 
les  mêmes  conditions,  au  point  de  vue  douanier,  que  si  elle  était 
restée  dans  la  cale.  La  Compagnie  des  docks  prend  la  marchan- 
dise dans  la  cale,  la  débarque,  en  prend  charge,  la  transporte 
sous  hangar  ou  dans  le  magasin  tenant  lieu  de  hangar,  la  classe, 
l'arrime  et  la  conserve  dans  cet  état,  à  la  disposition  du  destina- 
taire, pendant  cinq  jours  après  l'entier  débarquement,  pour  les 
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céréales,  ou  douze  jours  pour  les  graines  oléagineuses.  Le  capitaine 
n'est  pas  obligé  d'attendre  le  concours  du  destinataire  de  la  car- 
gaison :  la  Compagnie  des  docks  le  remplace.  Pendant  le  délai  de 
cinq  ou  de  douze  jours,  le  destinataire  de  la  cargaison  accomplit 
les  formalités  de  douane,  procède  contradictoirement  avec  le  Dock 
à  la  reconnaissance  et  au  pesage  de  la  marchandise,  et  la  fait 
enlever  ou  porter  dans  le  magasin  oill  elle  doit  séjourner. 

La  Compagnie  a,  en  outre,  établi  des  tarifs  spéciaux  pour  l'en- 
semble des  opérations  que  subissent  certaines  marchandises  déter- 
minées :  pour  le  débarquement  des  céréales  et  des  légumes  secs, 
leur  transbordement  et  leur  livraison  :  tarif  spécial  n"*  5  ;  pour 
l'embarquement  du  matériel  roulant  voyageant  sur  roues  :  tarif 
spécial  n°  8  ;  pour  le  débarquement  accéléré  et  l'expédition  par 
chemin  de  fer  des  marchandises  en  transit,  ou  l'expédition  par  mer 
de  ces  marchandises  :  tarifs  spéciaux  n°*  i3  et  i3  fcîs;  pour  le  dé- 
barquement et  la  livraison  des  graines  oléagineuses  :  tarif  spécial 
n**  1 4  ;  pour  le  débarquement  et  la  livraison  des  raisins  secs  pour 
boissons  et  pour  distilleries  :  tarif  spécial  n®  i5. 

FRAIS  DONT  SONT  GREVEES  X  MARSEILLE  QUELQUES  MARCHANDISES. 

Les  tableaux  ci-après  indiquent  les  frais  qui  grèvent,  à  Marseille, 
quelques  marchandises  :  les  céréales,  les  cafés,  les  laines,  les  co- 
tons, les  cuirs. 
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CÉRÉALES. 

A.  —  Débarquement  y  mise  en  magasin  y  livraison  du  magasin  (fe«  opé- 
rations étant  faites  dans  le  dock  par  la  Compagnie  des  docks).  Frais 
par  tonne  de  1,000  kilogrammes. 


DÉTAIL  DES  MANUTENTIONS. 


Désarrimage  en  cale  :  pour  mémoire.  En  général ,  aux  frais  du  navire  qui 

livre  sous  palan,  o  fr.  5o 

Débarquement  :  au  tarif  général 

i  Marchandises  emmagasinées  en  grenier,  3  francs. 
Nous  supposons  la  marchandise  emmagasinée  en  sacs  :  les 
prix  concernant  la  mise  en  sacs  sont  de  3  fr.  5o 
Si  les  sacs  étaient  réglés  à  un  poids  fixe,  les  navires  paye- 
raient un  supplément  de  pnx  de  o  fr.  5o. 
Magasinage  :  un  mois 

Location  des  sacs  (à  la  Compagnie),  payable  pour  un  mob  au  moins  et 

ensuite  par  jour  :  un  mois 

Assurance  contre  Fincendie  :  un  mois.  Prime  due  pour  un  mois  et  ensuite 

par  demi-mois  :  o  fr.  aS  pour  1,000  francs  de  valeur 

Livraison  du  magasin  :  sortie  du  magasin  dans  les  mêmes  sacs,  avec  ou 

sans  pesage 

Si  la  marchandise  est  livrée  après  vidage  dans  d^aulres  sacs,  les  prix  sont 

les  suivants  : 

Vidage  et  mise  en  sacs 1  fr.  /îo ,  t  fr.  90 ,  1  (r.  90 

Sortie  du  magasin  avec  pesage.. .      1  fr.  5o,  1  fr.  5o,  1  fr.  5o 
Si  la  marchandise  était  emmagasinée  en  grenier,  la  livraison  du  magasin 

comprendrait  une  mise  en  sacs  :  1  franc  pour  les  blés,  seigles,  maïs  et 

fèves;  1  fr.  5o  pour  les  avoines  et  les  orges;  puis  une  sortie  du  magasin 

avec  pesage  :  1  fr.  5o. 
Chargement  en  wagons 

Traction  et  remise  des  wagons  en  gare  Paris-Lyon-Méditerranée ,  à  la  Jo- 
liette 


Total. 


Courtage  :  i/3  p.  100  payé  par  Tacheteur;  i/3  p.  100  payé  par  le  ven- 
deur. 

Si  la  marchandise  est  mise  en  grenier,  ce  prix  est  augmenté  de  0  fr.  à3 
pour  les  blés,  seigles,  maïs  et  fèves,  et  de  0  fr.  93  pour  les  avoines  et 
les  orges. 

Si  le  navire  est  débarqué  aux  conditions  du  tarif  spécial  n*  à ,  le  débar- 
quement se  paye,  non  compris  le  désarrimage,  au  lieu  de  0  fr.  5o.. . . 
et  la  mise  en  magasin  en  sacs,  au  lieu  de  3  fr.  5o 

Si  la  marchandise ,  au  lieu  d'être  chargée  sur  wagons ,  est  mise  sur  charrettes 
pour  être  camionnée  aux  usines  de  la  localité,  le  prix  du  camionnage 
est  en  général  de 


PRIX. 


fr.  e. 

O  5o 
o  5o 


3  5o 

o  ho 
o  07 

0  oà 

1  5o 


o  3o 
o  85 


7  66 


9  00 
à   00 


9  5o 
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B.  —  Débarquement  et  livraison  à  quai  sans  entrer  en  magasin. 

Les  céréales  sont  débarquées  soit  dans  le  dock ,  soit  sur  les  quais 
libres. 

Dans  le  dock,  il  y  a  deux  manières  d'opérer  :  ou  bien  toutes  les 
opérations  sont  faites  par  la  Compagnie  des  docks,  ou  bien  les 
négociants  opèrent  par  l'intermédiaire  de  leurs  portefaix. 

Les  portefaix  font  payer  aux  négociants  les  tarifs  du  dock,  plus 
une  certaine  somme  par  tonne  de  marchandise  manutentionnée, 
pour  peines  et  soins;  ils  effectuent  eux-mêmes  les  manutentions 
aux  conditions  du  tarif  spécial  n**  1 1 . 

Les  comptes  ci-dessous  se  rapportent  au  débarquement  de  cé- 
réales avec  livraison,  opéré  : 

1®  Au  dock,  soit  par  la  Compagnie,  soit  par  les  négociants; 

2®  Sur  les  quais  libres. 

i*  Débarquement  en  grenier  et  livraison  à  quai  y  les  opérations  étant  faites 
dans  le  dock  y  par  la  Cotnpagniey  aux  conditions  du  tarif  gétiéral. 

Désarrimage o^  5o' 

Débarquement o  5o 

Reconnaissance  avec  pesage  et  égalisage i   5o 

Mise  en  sacs  et  ligature i   oo 

Peines  et  soins o  5o 

Liens  et  marques o  35 

Total 4  25 


Les  sacs  doivent  être  enlevés  dans  les  quarante-huit  heures, 
au  fur  et  à  mesure  du  débarquement;  ce  tarif  n'est  applicable,  en 
fait,  qu'aux  voiliers  et  n'est  pratiqué  que  quand  on  veut  mettre  le 
blé  à  terre  et  le  pelleter. 
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Les  mêmes  opérations  étant  faites  par  la  Compagnie  ^  aux  conditions 
du  tarif  spécial  n^  5,  appliqué  depuis  le  i*'*  octobre  188 y. 
Livraison  dite  t^sous  palan -n. 

Désarrimage o^  5o' 

Débarquement,  mise  en  sacs  et  pesage  mécanique 1   5o 

Égaiisage  des  sacs o  60 

Peines  et  soins  (portefaix) o  5o 

Fourniture  des  liens  et  marques o  26 

Total  des  frais 3  35 

Les  sacs  doivent  être  enlevés  dans  les  quarante-huit  heures. 
(Tarif  spécial  n®  5  général.) 

Livraison  dite  ^aux  conditions  du  tarif  spécial  n^  â-n. 

Les  céréales  sont  déposées  sur  les  quais  ou  sous  les  hangars,  où 
elles  peuvent  séjourner  cinq  joui*s  après  l'entier  débarquement. 
(Tarif  spécial  n"*  5  accéléré.) 

Désarrimage o'  5o* 

Débarquement  sur  les  quais  ou  sous  les  hangars,  gardien- 
nage pendant  cinq  jours,  puis  livraison,  mise  en  sacs, 

pesage  mécanique 3  10 

Égaiisage  des  sacs o  60 

Peines  et  soins  (portefaix) o  5o 

Fourniture  des  liens  et  marques o  aB 

Total  des  frais U  96 


a**  Débarquement  en  grenier  et  livraison  à  quai,  les  opérations  étant 
faites  par  les  entrepreneurs  sur  les  quais  libres. 
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Livraison  sous  palan. 

Désarrimage o*^  5o* 

Débarquement  dans  la  caisse o  5o 

Mise  en  sacs  au  sortir  de  la  caisse  et  pesage o  90 

Peseur  juré o  60 

Liens  et  marques.  Peines  et  soins o  60 

Bâchage  et  gardiennage  :  une  partie  seulement o   10 

Total  des  frais 3  ùo 


Livraison  sous  hangars  avec  séjour  et  gardiennage  pendant  douze  jours  ; 

Désarrimage o*^  5o* 

Débarquement o  76 

Gardiennage o   i5 

Taxe  des  hangars o  5o 

Mise  en  sacs  et  livraison o  80 

Réception  et  pesage o  80 

Peseur  juré o  60 

Peines  et  soins,  liens  et  marques o  60 

Total  des  frais &  70 


C.  —  Débarquement,  mise  en  sacs,  pesage  et  expédition  par  chemin 
de  fer. 

1^  Les  opérations  étant  faites  dans  le  dock  par  la  Compagnie.  {Tarif 
spécial  n^  5  général.) 

Désarrimage,   débarquement,   mise  en  sacs  et  pesage: 

comme  ci-dessus ù^  6o* 

Chargement  sur  wagons o  3o 

Traction  des  wagons  à  la  gare  de  la  Joliette  et  remise  à  la 

Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée o85 

Liens  et  marques,  peines  et  soins 060 

Total  des  frais U  35 
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Aux  conditions  du  tarif  générai  n*^  5  accéléré,  les  frais  seraient  : 
/^f35  +  (4f95-3^35)  =  5f95 

â**  Les  mêmes  opérations  étant  faites  par  les  entrepreneurs  sur  les 
quais  libres.  Livraison  sous  palan. 

Désarrimage o*^  5o* 

Débarquement o  5o 

Mise  en  sacs  et  pesage o  90 

Peseur  juré  :  comme  ci-dessus 0  60 

Bâchage,  gardiennage o   lo 

Chargement  sur  wagons o  3o 

Traction  des  wagons  à  la  gare  de  la  Jolielte  et  remise  à  la 

Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée o  85 

Liens  et  marques,  peines  et  soins o  60 

ToTiL  DBS  FRilS U    35 


Sous  hangars,  livraison  et  expédition  après  séjour  :  d'après  les 
prix  ci-dessus,  (4^35*^- 0^10^)  + [/^^7o*^-(3^2o^-o^lo^)]=5^85^ 
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CAFES. 

DÉBARQUEMENT,  MISE  EN  MAGASIN  ET  LIVRAISON. 

(Les  opérations  étaot  faites  dans  le  dock  par  la  Compagnie  des  docks.) 

Frais  par  tonne  de  î,ooo  kilogrammes. 


DÉTAIL  DBS  MANUTENTIONS. 


Désarrimage  et  prise  en  cale.  Pour  mémoire 

Débarquement  :  au  tarif  générai 

Reconnaissance  et  pesage 

Transport  en  magasin;  entrée  et  arrimage 

Magasinage  :  un  mois 

Assurance  contre  Tincendie  :  un  mois 

I  Désarrimage  :  sortie  du  magasin  et  pesage 
Chargement  sur  wagons 
Traction  des  wagons  à  la  gare  de  la  Joliette 

Total 

r    rt  (   */3  P*  ^  ®^  P*y^  P*"*  l*acheteur. 

^     '    {   i/3  p.  100  payé  par  le  vendeur. 
Si  le  débarquement  est  opéré  aux  conditions  du  tarif  spécial  n*^  6 ,  le  prix 
ci-dessus  doit  être  augmenté  de  a  francs. 

Échantillon  (ne  se  pratique  en  général  que  sur  ao  p.  loo 
des  colis  composant  la  partie)  :  par  sac  échantillonné. . 

Manutention  I  Sondage \  "^^  ^^^^^J'^  :  par  sac 

d^emballage.  J  ° (  pour  vérification  d^avaries. 

^     ,.  .  (  pour  la  mise  en  magasin 

Conditionnement  .1  '^       „      , ,. .         " 

pour  i  expédition 


PRIX. 


fr 

c. 

a 

1 

uo 

1 

5o 

a 

00 

1 

00 

0 

/io 

1 

50 

0 

3o 

1 

00 

8 

70 

0  o3 
0  o3 
0  o3 
0  17 
0  01 


Ces  frais  sont  calculés  pour  le  cas  où  l'opération  se  fait  au  tarif 
général. 

11  existe  maintenant  un  tarif  spécial  pour  les  cafés  et  les  poi- 
vres, le  tarif  spécial  n*^  19.  Aux  conditions  de  ce  tarif,  les  frais 
sont  les  suivants  : 

Désarrimage o*^  80'' 

Débarquement  et  livraison  à  quai 6   9o 

Total 7   00 
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ou  bien  : 

Désarrimage o^  80* 

Débarquement  et  mise  en  magasin 8  20 

Total 9  00 


LAINES. 

DÉBARQUEMENT,  MISE  EN  MAGASIN,  LIVRAISON  DU  MAGASIN. 
(Les  opérations  étant  faites  dans  le  dock  par  la  Compagnie  des  docks.) 

Frais  par  tonne  de  1,000  kilogrammes. 


DÉTAIL  DES  MANUTENTIONS. 


Désarrimage  et  prise  en  cale.  Pour  mémoire 

Débarquement  :  au  tarif  spécial  n**  A ., 

Reconnaissance  et  pesage 

Transport  en  magasin,  entrée  et  arrimage 

Magasinage  :  un  mois 

Assurance  contre  Tincendie,  0  fr.  a5  par  valeur  de  1,000  lîrancs  :  un  mois. 

Désarrimage,  sortie  du  magasin  avec  ou  sans  pesage 

Chargement  sur  wagons 

Traction  des  wagons  à  la  gare  de  la  Joliette 

Total 

_  .       (   1/3  p.  1 00  payé  par  le  vendeur. 

"^•*  *    (   1/3  p.  100  payé  par  Tacheteur. 


MANUTBIlTIOIfS  ACCESSOIRES. 

Ouverture  de  remballage  (sans  toucher  aux  cercles)  :  par  balle 

Fermeture  de  remballage  (sans  toucher  aux  cercles)  :  par  balle 

Ouverture  des  balles  cerclées,  déballage  compris  :  par  cercle  coupé . . . 
Fermeture  des  balles  cerclées,  y  compris  ia  fermeture  de  remballage  :  par 

cercle  rajusté 

Conditionnement  pour  Texpédition  (rajustage  des  cercles,  s'il  y  a  lieu,  en 

sus)  :  par  balle 


PRIX. 


fr. 

c 

g 

3 

00 

9 

00 

a 

00 

1 

90 

0 

ho 

9 

00 

0 

3o 

1 

00 

11 

90 

0  o5 
0  10 
0  06 

o  99 

0  55 
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COTON  EN  BALLES  PRESSEES. 
DEBARQUEMENT,  MISE  EN  MAGASIN,  LIVRAISON  DU  MAGASIN. 

(Les  opérations  étant  faites  dans  le  dock  par  la  Compagnie  des  docks.) 

Frais  par  tanne  de  1,000  kilogrammes. 


DÉTAIL  DES  MANUTENTIONS. 


Désarrimage  et  prise  en  cale.  Pour  mémoire 

Débarquement  :  au  tarif  spécial  n*  h 

Reconnaissance  et  pesage 

Tran^rt  en  magasin,  entrée  et  arrimage 

Magasinage  :  un  mois 

Assurance  contre  Tincendie 

Désarrimage,  sortie  du  magasin  avec  ou  sans  pesage. 

Chargement  sur  wagons 

Traction  des  wagons  à  la  gare  de  la  Joliette 

TOTAI 


_  j   ]/3  p.  100  payé  par  le  vendeur. 

^^^*  "    (   1/3  p.  100  payé  par  Tacheteur. 


PRIX. 


fr 

c. 

M 

9 

00 

1 

5o 

3 

00 

1 

00 

0 

5o 

1 

5o 

0 

3o 

t 

00 

10  80 


CUIRS  SAL^S  OU  SECS. 

DÉBARQUEMENT,  MISE  EN  MAGASIN,  LIVRAISON  DU  MAGASIN. 

(Les  opérations  étant  faites  dans  le  dock  par  la  Compagnie  des  docks.) 

Frais  par  tonne  de  lyooo  kilogrammes. 


DÉTAIL  DBS  MANUTENTIONS. 


Désarrimage  et  prise  en  cale.  Pour  mémoire 

Débarquement  :  au  tarif  spécial  n**  6 

Reconnaissance  et  pesage 

Secouage,  nettoyage,  conditionnement,  pliage,  ficelage.  (Ces  manutentions 
exigent  des  ouvriers  spéciaux  ;  elles  sont  toujours  effectuées  par  les  ou- 
vriers des  négociants.  ) 

Transport  en  magasin 

Magasinage  :  un  mois 

Assurance  contre  Tincendie  :  0  fr.  a 5  par  valeur  de  1,000  francs 

Désarrimage,  sortie  du  magasin  avec  ou  sans  pesage 

Chargement  sur  wagons 

Traction  des  wagons  à  la  gare  de  la  Joliette 

Total 


Courtage. . . . 


i/fi  p.  1 00  payé  par  le  vendeur. 
i/fi  p.  100  payé  par  Tacheteur. 


PRIX. 


fr.    e. 

M 

3  00 
9  00 


9 

9  00 
1  5o 
0  65 
9  00 

0  3o 

1  00 


19    95 
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S  6.  TAXES  PERÇUES  SUR  LA  NAVIGATION. 

Les  taxes  perçues  dans  le  port  se  divisent  en  deux  catégories, 
savoir  : 


1^*  catégorie,  —  Taxes  perçues  sur  les  navires  : 

1°  Droit  de  francisation \ 

9**  Droit  de  congé j       Taxes  générales 

3°  Droit  de  passeport >  perçues 

&**  Droit  de  quai I     au  profit  du  Trésor. 

5"*  Taxes  sanitaires ] 

6®  Taxe  de  pilotage 

7**  Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord. 

8°  Droit  de  feu 

9^  Taxe  de  passage  de  ponts 

1  o""  Taxe  de  gardiennage  des  navires  char-  \  Taxes  locales, 

gés  de  pétrole,  de  poudres  et  autres 

matières  inflammables 

11^  Taxe  de  péage  :  droit  de  tonnage  pour 
Toutillage  du  port 


\ 


a*  catégorie.  —  Taxes  perçues  sur  les  marchandises, 

1®  Droits  de  douane 

9**  Droit  de  permis 

3"*  Droit  de  certificat 

&**  Droit  de  statistique 

5**  Droit  de  connaissement 

6**  Droit  de  surveillance 

7"^  Droits  de  magasinage  et  de  garde. . . . 

8**  Taxes  des  plombs ,  cachets  et  estampilles. 

9**  Droits  de  timbre 

10**  Droits  sanitaires 

1 1**  Droits  d'octroi 

12**  Taxes  de   pesage,  de  jaugeage  et  de  >  Taxes  locales, 

mesurage 


Taxes  générales 

perçues 

au  profit  du  Trésor. 
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1 3""  Taxe  de  gardiennage  des  marchandises 
susceptibles  d'incendie  sur  les  quais. 

t  &**  Taxe  sur  les  pétroles . 

1 5°  Taxe  de  péage  :  droit  de  tonnage  pour 
la  construction  du  bassin  de  la  Pi- 
nède   

TAXES  GÉNÉRALES  PERÇUES  SUR  LES  NAVIRES  AU  PROFIT  DU  TRESOR. 

Nature  et  quotité  des  taxes;  origines  et  titres  des  perceptions. 

1^  Droit  de  francisation.  —  Tout  navire  français  et  toute  em- 
barcation française  qui  prennent  la  mer  doivent  avoir  à  bord  leur 
acte  de  francisation  (loi  du  27  vendémiaire  an  11,  art.  22  et  code 
de  commerce,  art.  226). 

Navires  de  moins  de  1 00  tonneaux  :  0*^1 08  par  tonneau  (loi du  2  juillet  1 836  ). 

/  de  100  à  200  tonneaux.      21^  60*  par  navire.j  LoJ 

...           1  de  200  à  3oo  tonneaux.      28  80  f  du 

INavires .  .  (  «                 ,  ^  ^  >  1 , 

3oo  et  au-dessus 28  80  1^7  vendé- 

plus  7^20*  par  100  tonneaux  en  sus  de  3oo.  J  ^^'^i'*©  ^^  "• 

2*^  Droit  de  congé.  —  Aucun  bâtiment  français  ne  peut  sortir 
du  port  sans  un  congé  (loi  du  27  vendémiaire  an  u,  art.  22). 
Le  congé  est  délivré  par  la  Douane. 
Le  droit  de  congé  est  déterminé  ainsi  qu'il  suit  : 

Navires  de  5o  tonneaux  et  au-dessus 7''  20" 

I  autres  que  ceux  qui  font  la  pêche 

sur  nos  côtes 7  20 
faisant  la  pêche  sur  les  cotes  de 

France 3  60 

Au-dessous  de   3o    ton-(  Pontés 3  60 

iieaux I  Non  pontés 1   20 

Bateaux  et  chaloupes  des  pilotes Franchise. 

Embarcations  affranchies  de  la  francisation Franchise. 

Le  congé  est  valable  pour  un  an,  et  pour  toute  la  durée  du 
voyage,  si  elle  est  de  plus  d'un  an. 
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3**  Droit  de  passeport.  —  Le  passeport  est  le  permis  de  mettre 
en  mer  délivré  aux  navires  étrangers  (loi  du  27  vendémiaire 
an  u). 

Il  constate  la  régularité  des  opérations  qu'ils  ont  effectuées. 

Tous  les  navires  étrangers  doivent  en  être  pourvus  à  leur  sortie 
d'un  port  français. 

Le  droit  de  passeport  est  fixé  à  1  fr.  20,  quel  que  soit  le  ton- 
nage, sauf  en  Algérie  où  il  n'est  que  de  o  fr.  5o  (sans  droits 
additionnels). 

Il  est  perçu  par  la  Douane. 

ti^  Droit  de  quai.  —  Le  droit  de  quai  perçu  à  Marseille  comme 
dans  tous  les  ports  français,  en  vertu  de  la  loi  du  3o  janvier  1872, 
sur  les  navires  chargés  en  totalité  ou  en  partie,  est  fixé  ainsi  qu'il 
suit  : 

'  venant  d'Europe  et  de  la  Mé- 
diterranée        o*^  5o*  par  tonneau  de  jauge. 

venant  de  la  côte  du  Maroc, 
de  Ceuta  à  Mogador  inclu- 
sivement       o  5o 

venant  de  tous  autres  pays, 
sans  double  centime  addi- 
tionnel       1   00 


Navires 
français    { 
et  étrangers 


Ce  droit  frappe  indistinctement  les  navires  chargés  de  tous  pa- 
villons, venant  de  l'étranger  et  des  colonies  ou  possessions  fran- 
çaises,. l'Algérie  exceptée  depuis  le  i*''^  janvier  1896. 

Les  navires  sur  lest  et  les  caboteurs  sur  le  littoral  français  en 
sont  exempts. 

Les  paquebots  affectés  exclusivement  au  transport  des  voyageurs 
ne  sont  soumis  au  droit  qu'à  raison  du  nombre  des  passagers,  che- 
vaux et  voitures  qu'ils  ont  apportés. 

On  compte  : 
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Pour  chaque  passager  (y  compris  les  enfants,  quel  que 

soit  leur  âge) t  tonneau. 

Pour  un  cheval ù  tonneaux. 

Pour  une  voiture  à  deux  roues 3 

Pour  une  voiture  à  quatre  roues 4 

Ces  mêmes  paquebots  peuvent,  sans  payer  de  droit  de  quai, 
porter  des  monnaies  ou  lingots  d'or  et  d'argent,  des  petits  colis 
d'échantillons  ou  d'articles  de  messagerie,  pourvu  que  le  poids 
séparé  de  chacun  de  ces  colis  ne  dépasse  pas  6^2 5 o. 

Les  paquebots  affectés  au  transport  des  passagers  et  des  mar- 
chandises ne  sont  soumis  au  droit  de  quai  qu'à  raison  du  nombre 
des  passagers,  chevaux  et  voitures  qu'ils  ont  à  bord,  et  de  la  quan- 
tité de  marchandises  qu'ils  apportent,  pourvu  que  le  poids  total  de 
ces  marchandises,  calculé  sur  le  pied  de  5oo  kilogrammes  pour 
un  tonneau,  ne  représente  pas  le  dixième  de  leur  tonnage  légal. 

Les  paquebots  à  vapeur  servant  à  la  fois  au  transport  des  voya- 
geurs et  des  marchandises,  qui  font  escale  en  France  dans  le  seul 
but  d'y  laisser  ou  d'y  prendre  des  voyageurs,  sont  admis  à  un 
traitement  analogue  à  celui  qui  est  appliqué  aux  paquebots  em- 
ployés uniquement  au  transport  des  voyageurs;  mais  alors  on 
tient  compte  à  la  fois  des  passagers,  chevaux,  etc.,  débarqués  et 
de  ceux  qui  sont  embarqués.  On  perçoit  en  outre  le  droit  de  quai 
sur  les  monnaies  ou  lingots  d'or  et  d'argent,  à  raison  d'un  tonneau 
pour  chaque  groupe  ou  colis. 

En  Algérie,  il  y  avait  jusqu'au  i*^*"  janvier  1896  un  régime  spé- 
cial; le  droit  de  quai  était  perçu  sur  le  nombre  de  tonneaux 
d'affrètement  que  représentaient  les  marchandises  débarquées  et, 
en  outre,  d'après  le  nombre  des  passagers,  chevaux  et  voitures 
débarqués,  lesquels  étaient  comptés  comme  suit  : 

Par  passager,  y  compris  les  enfants i  tonneau. 

Pour  un  cheval 9  tonneaux. 

Pour  une  voiture  à  deux  roues 3 

Pour  une  voiture  à  quatre  roues li 
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La  quotité  du  droit  était  la  même  qu'en  France.  Le  droit  perçu 
sur  ces  bases  ne  pouvait  pas  excéder  celui  qui  aurait  été  dû  en 
raison  du  tonnage  légal,  d'après  l'article  6  de  la  loi  du  3o  jan- 
vier 1872, 

Depuis  le  i®*"  janvier  1896,  l'Algérie  est  assimilée  à  la  Métro- 
pole en  ce  qui  concerne  les  droits  de  quai  (loi  de  finances  du 
28  décembre  1895). 

A  la  suite  de  la  dénonciation  du  traité  de  navigation,  et  par 
mesure  de  réciprocité,  un  décret  en  date  du  17  juillet  1886, 
rendu  par  application  de  l'article  5  de  la  loi  du  19  mai  1866  sur 
la  marine  marchande,  avait  établi  sur  les  navires  italiens,  dans  les 
ports  de  France  et  d'Algérie,  en  sus  du  droit  de  quai  perçu  en 
vertu  de  la  loi  du  3o  janvier  1872,  les  surtaxes  ci-après  : 

Venant  des  pays  d'Europe,  du  bassin  de 
la  Méditerranée  et  de  la  cÂte  du  Maroc 
(de  Ceuta  à  Mogador  inclusivement)  :  par 
tonneau  de  jauge 1*^60* 

Venant  d'ailleurs  :  par  tonneau  de  jauge. .      100 

Ayant  fait  escale  dans  un  port  français  :  par 

tonneau  de  jauge 2  00 

Employés  à  la  navigation  de  la  mer  Mé- 
diterranée, dans  les  limites  des  détroits 
de  Gibraltar,  des  Dardanelles  et  du  ca- 
nal de  Suez  :  par  tonneau  de  jauge. . .  •  o  70 
I  Venant  des  autres  ports  de  la  Méditer- 
ranée, des  pays  d'Europe  et  de  la  côte 
du  Maroc  (de  Ceuta  h  Mogador  inclusi- 
vement) :  par  tonnneau  de  jauge t   10 

Ayant  fait  escale  dans  un  port  français  : 
l      par  tonneau  de  jauge i 

Venant  des  pays  d'Europe,  du  bassin  de  la 
Méditerranée  et  de  la  côte  du  Maroc  (de 
Ceuta  à  Mogador  inclusivement)  :  par 
tonneau  de  jauge o 

Ayant  fait  escale  dans  un  port  français  : 
par  tonneau  de  jauge 


Navires 
à  vapeur. 


Navires 

h  voiles 

de  plus 

de 

100  tonneaux. 


Navires 

à  voiles 

de 

100  tonneaux 

et  au-dessous. 


20 


5o 


1  00 
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Le  droit  de  quai  et  les  surtaxes  de  droit  de  quai  étaient  perçus 
sur  la  jauge  nette. 

Ce  régime  spécial  a  cessé  d'être  appliqué  à  partir  du  i^  no- 
vembre 1896  (décret  du  ai  octobre  1895). 

Une  loi  du  28  décembre  1897  ^  modiGé  la  loi  du  3o  janvier 
1872  et  réduit  la  quotité  du  droit  de  tonnage  proportionnelle- 
ment à  l'importance  des  opérations  de  débarquement  et  d'embar- 
quement faites  dans  les  ports. 

Le  droit  de  1  franc  par  tonneau  de  jauge  nette  est  réduit  à  la 
moitié  (o'5o^)  quand  le  poids  des  marchandises  débarquées  ou 
embarquées  est  inférieur  à  la  moitié  du  tonnage  de  jauge  nette, 
au  quart  (0^  2  5^)  quand  le  même  poids  est  inférieur  au  quart  du 
même  tonnage,  au  dixième  (0^10*^)  quand  le  poids  est  inférieur 
au  dixième  du  tonnage. 

En  cas  d'escales  successives ,  les  droits  sont  perçus  dans  chaque 
port  sans  que  le  total  des  droits  pour  un  voyage  puisse  dépasser 
1  franc  par  tonneau  de  jauge  nette. 

Chaque  passager,  chaque  tête  de  gros  bétail,  chevaux  et  mulets 
sont  comptés  pour  une  tonne;  chaque  tête  de  petit  bétail  pour  un 
quart  de  tonne. 

Les  taxes  sont  réduites  de  moitié  pour  les  navires  opérant  dans 
les  limites  du  cabotage  international  tel  qu'il  est  déGni  par  la  loi 
du  3o  janvier  1898. 

Les  droits  de  quai,  dans  les  ports  d'Algérie,  ne  sont  perçus  que 
sur  les  débarquements. 

Les  opérations  de  ravitaillement  et  d'approvisionnement  de 
charbon  ne  sont  pas  comptées  comme  opérations  de  commerce. 

5*"  Tojces  sanitaires.  —  Les  taxes  sanitaires  portant  sur  les  na- 
vires sont  (décret  du  4  janvier  1896,  rendu  en  vertu  de  la  loi  du 
3  mars  1822)  :  le  droit  de  reconnaissance,  le  droit  de  stationne- 
ment et  le  droit  de  désinfection. 

Le  droit  de  reconnaissance  est  perçu  à  l'arrivée  au  port,  de 

?ii,  9*  partie.  a  3 
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prime  abord  seulement.  Les  navires  naviguant  au  cabotage  d'un  port 
français  à  un  autre  port  français,  dans  ia  même  mer,  y  compris  la 
navigation  entre  l'Algérie  et  les  ports  français  de  la  Méditerranée, 
en  sont  exempts. 

Le  droit  de  reconnaissance  est  proportionnel  au  tonnage,  et  la 
quotité  en  est  déterminée  par  les  conditions  de  navigation. 

/  naviguant  au  cabotage  français,  l'Algérie  comprise, 

d'une  mer  à  l'autre  :  par  tonneau o*^  o5* 

naviguant  au  cabotage  international  :  par  tonneau .      o   lo 

naviguant  au  long  cours  :  par  tonneau o   i5 

faisant  un  service  régulier  d'un  port  européen  dans 
Navires  (       un  port  de  la  Manche  ou  de  l'Océan  :  par  ton- 
neau       o  o5 

venant  d'un  port  étranger  dans  un  port  français  de 
la  Méditerranée,  si  la  durée  habituelle  et  totale 
de  la  navigation  n'excède  pas  douze  heures  :  par 
tonneau o  o5 


i 


Les  navires  appartenant  à  ces  deux  dernières  catégories  peu- 
vent contracter  des  abonnements  de  six  mois  ou  d'un  an.  L'abon- 
nement est  calculé  à  raison  de  o  fr.  5o  par  tonneau  et  par  an, 
quel  que  soit  le  nombre  des  voyages. 

Les  navires  à  vapeur  faisant  escale  sur  les  côtes  de  France  pour 
prendre  ou  laisser  des  voyageurs  ont  à  payer  : 
S'ils  viennent  d'un  port  européen  : 

Par  voyageur  embarqué  ou  débarqué o^  5o* 

Par  tonneau  de  marchandises  débarquées  :  jusqu'à  concur- 
rence de  3  tonneaux o  lo 

S'ils  viennent  d'un  port  situé  hors  d'Europe  : 

Par  voyageur  embarqué  ou  débarqué i^  oo* 

Par  tonneau  de  marchandises  débarquées  :  jusqu'à  concur- 
rence de  3  tonneaux. ..^ o  lo 
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Le  droit  de  stationnement  est  payable  par  les  navires  soumis  à 
l'isolement  : 

Par  jour  et  par  tonneau o*^  o3^ 

Les  droits  de  séjour  dans  les  stations  sanitaires  et  lazarets  sont  : 

Par  jour  (  *""  classe 2^  oo" 

et  I  3*  classe i  00 

par  personne  :     |  3«   classe o  5o 

Les  droits  de  désinfection  sont  les  suivants  : 

1*^  Désinfection  du  linge  sale,  des  effets  à  usage,  des  objets  de 
literie  du  bord  et  de  tous  autres  objets  ou  bagages  considérés  comme 
contaminés  : 


Par 
voyageur 
débarqué  : 


Isolasse 1*^00* 

a*   classe o  5o 

3*  classe o  aB 


Par  homme  de  Téquipage  (état-major  compris) o  a5 

2**  Désinfection  des  marchandises  : 

Désinfection  pratiquée  à  bord  des  navires  :  par  tonneau  de 

jauge o*^  oB* 

Marchandises  débarquées  pour  être  désinfectées  : 

Marchandises  emballées  :  par  100  kilogrammes o^  So"" 

Cuirs  :  les  1 00  pièces 1   00 

Petites  peaux  non  emballées  :  les  100  pièces o  5o 

3*^  Désinfection  des  chiffons  et  des  drilles  : 

Par  100  kilogrammes o*^  5o' 

U^  Désinfection  du  navire  ou  de  la  partie  du  navire  contaminée  : 

Pour  le  navire  entier  :  par  tonneau  de  jauge o^  oa* 
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Si  la  désinfection  ne  porte  que  sur  la  partie  du  navire  conta- 
minée, le  droit  est  réduit  de  moitié. 

Les  droits  de  désinfection  déterminés  par  les  paragraphes  i, 
2  et  4  ci-dessus  peuvent  être  réduits  de  moitié  pour  le  navire 
qui,  ayant  à  bord  un  médecin  sanitaire  nommé  ou  agréé  par  le 
gouvernement  du  pays  auquel  appartient  le  navire  et  une  étuve 
à  désinfection  dont  la  sécurité  et  reflicacité  ont  été  constatées, 
justifierait  que  toutes  les  mesures  d'assainissement  et  de  désinfec- 
tion ont  été  régulièrement  appliquées  au  cours  de  la  traversée, 
conformément  aux  prescriptions  du  titre  V. 

Tous  les  droits  sanitaires  sont  à  la  charge  de  l'armement.  Les 
frais  résultant,  soit  des  manipulations,  main-d'œuvre  et  transport, 
soit  de  l'emploi  des  désinfectants  chimiques,  sont  également  à  la 
charge  de  l'armement.  S'il  s'agit  de  chiffons  et  de  drilles,  la  dé- 
pense est,  suivant  l'usage,  au  compte  de  la  marchandise. 

La  perception  est  faite  par  un  agent  spécial  de  la  Santé,  ayant 
le  titre  de  receveur  du  Service  sanitaire.  Cet  agent  verse  le  pro- 
duit de  ses  recettes  au  receveur  principal  des  Douanes. 


TAXBS  LOCALES  PBRGUBS  SUR  LES  NAVIRES. 


6**  Taxe  de  pilotage.  Décret  du  28  juillet  18 5 g ,  nu>dijié  par  les  dé- 
crets des  î5  févner  î86q,  S  mars  iSS^y  3o  novembre  î885  et 
8  mars  188g.  —  Tous  les  navires  français  et  étrangers  de  quatre- 
vingts  tonneaux  et  au-dessus  payent  un  droit  de  pilotage  (décret 
du  i5  février  1862,  art.  1),  les  bateaux  à  vapeur  payent  un 
demi-droit  (art.  i/i  du  règlement,  approuvé  par  décret  du 
28  juillet  1859). 

Tout  navire  à  voiles  ou  à  vapeur  commandé  par  un  capitaine 
muni  du  brevet  de  pilote  de  Marseille  est  entièrement  exempt  du 
droit  de  pilotage,  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie  du  port,  s'il  n'a 
pas  réclamé  l'assistance  d'un  pilote  lamaneur  (décret  du  3  0  no- 
vembre i885,  art.  1). 
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H  y  a  deux  lignes  d'opérations  pour  le  service  du  pilotage  : 

La  première  part  de  Riou,  passe  à  Planier  et  aboutit  à  Carri. 

Le  seconde  a  son  point  de  départ  à  la  Pointe-Rouge  de  Mont- 
redon,  passe  par  le  cap  Caveaux,  sur  l'île  de  Pomègues  et  aboutit 
au  cap  Méjean  (art.  65  du  règlement  de  iSBg). 

Le  droit  de  pilotage  à  l'entrée  varie  suivant  que  le  pilote  a  pris 
le  navire  en  dehors  de  la  i'*  ligne,  ou  entre  la  i^  et  la  2*^  ligne, 
ou  enfin,  en  dedans  de  la  2*  ligne;  il  varie  aussi,  suivant  que  le 
pilote  opère  le  jour  ou  la  nuit  (art.  67  dudit  règlement). 

Les  droits  actuellement  en  vigueur  sont  lès  suivants  pour  les 
bâtiments  à  voiles  : 

4 

11"  ligne.  Le  jour.o*'  32'  par  tonneau.  La  nuit,  o*^  ùU^  par  tonneau. 
2'  ligne.      —     o  i65                           —     o   18 
3*  ligne.      —     0  o55                            —     o  06 
Sortie  :     Uniformément o   1 5 

Pour  les  navires  à  vapeur  :  la  moitié  des  droits  ci-dessus. 

Pour  les  navires  à  voiles  et  à  vapeur,  les  navires  ancrés  à  Mar- 
seille et  qui  réclament  l'assistance  des  pilotes  lamaneurs,  soit  pour 
changer  de  poste,  soit  pour  passer  de  l'un  des  ports  dans  un 
autre,  payent  un  droit  de  0  fr.  02 5  par  tonneau  de  jauge,  sans 
que  cette  perception  puisse  être  inférieure  à  la  somme  de  10  francs 
par  navire  (décret  du  3o  novembre  1875,  art.  2). 

7^  Droits  d^octroi  sur  les  provisions  de  bord.  —  Les  droits  d'oc- 
troi sont  dus  pour  toutes  les  provisions  de  bord,  pour  tout  navire 
entré  dans  le  port. 

Ils  sont  perçus  irrégulièrement  pour  les  voiliers  :  pour  les 
bateaux  à  vapeur,  ils  sont  calculés  à  raison  de  o  fr.  12  par  jour 
de  séjour  et  par  homme. 

Régime  douanier  des  provisions  de  bord.  —  Les  navires  français 
arrivant  de  l'étranger  peuvent  consommer  dans  le  port  leurs  pro- 
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visions  venant  de  l'étranger,  mais  pendant  le  temps  du  débarque- 
ment seulement.  S'ils  restent  plus  longtemps  dans  le  port,  ils  ne 
peuvent  y  consommer  que  des  provisions  françaises  et  des  pro\i- 
sions  achetées  à  la  consommation.  Ils  ont  faculté  de  prendre  des 
marchandises  à  l'entrepôt  pour  leur  voyage,  mais  ils  doivent  pré- 
senter ces  provisions  au  départ,  sinon  ils  ont  à  payer  les  droits. 

Les  navires  étrangers,  au  contraire,  faisant  les  mêmes  opéra- 
tions commerciales,  peuvent  consommer  les  provisions  étrangères 
qu'ils  avaient  à  bord  à  leur  arrivée  en  France,  sans  payer  aucun 
droit  pendant  tout  le  temps  de  leur  séjour.  Mais  ils  ne  peuvent 
s'alimenter  à  l'entrepôt,  pour  toutes  espèces  de  provisions,  tabacs 
et  cigares  compris,  que  pour  leur  voyage,  comme  les  bateaux 
français.  Il  y  a  là  une  anomalie  qui  suscite  à  bon  droit  de  fré- 
quentes réclamations  des  armateurs. 

8*"  Droit  de  feu.  —  Les  navires  stationnés  dans  le  port  qui  de- 
mandent à  avoir  du  feu  ou  de  la  lumière  à  bord,  en  dehors  des 
heures  réglementaires  fixées  par  arrêté  préfectoral,  doivent  des 
frais  de  surveillance  spéciale  qui  sont  fixés  à  2  francs  par  jour 
pour  les  voiliers  et  à  3  francs  pour  les  bateaux  à  vapeur  (arrêté 
préfectoral  du  3  mars  i84i). 

Ce  droit  est  perçu  par  un  agent  du  Service  du  port  et  le  mon- 
tant en  est  versé  à  la  caisse  des  fonds  centralisés  du  port  :  cette 
caisse  est  tenue  par  le  trésorier  de  la  Chambre  de  commerce. 

9**  Taxe  de  passage  des  ponts.  —  Les  navires  qui,  dans  leurs 
mouvements  à  l'intérieur  du  port,  ont  à  faire  ouvrir  les  anciens 
ponts  se  manœuvrant  à  bras,  payent  un  droit  qui  varie  de  o  fr.So 
à  6  francs,  suivant  leur  tonnage  (arrêté  préfectoral  du  1 5  no- 
vembre 1870).  Le  même  droit  est  perçu  au  pont  de  la  Joliette 
mû  par  l'eau  sous  pression. 

Cette  perception  est  faite  par  un  agent  du  Service  du  port,  et 
le  montant  en  est  versé  dans  la  caisse  des  fonds  centralisés. 
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I  o**  Taxe  de  gardiennage  des  navires  chargés  de  pétrole  ^  de  poudres 
et  autres  matières  inflammables.  —  Tout  navire  chargé  de  mar- 
chandises dangereuses  reçoit,  à  ses  frais,  un  gardien  spécial  pen- 
dant toute  la  durée  de  son  séjour  (article  a  du  décret  du  2  sep- 
tembre 1874). 

Le  droit  perçu  sur  le  navire  pour  ce  gardiennage  est  fixé  à 
6  francs  par  vingt-quatre  heures  et  à  4  francs  seulement  si  les 
officiers  de  port  estiment  que  le  gardien  doit  être  nourri  à  bord 
avec  l'équipage  (arrêtés  préfectoraux  des  11  mai  et  20  sep- 
tembre 1878). 

Le  produit  de  ce  droit  est  perçu  par  un  agent  du  Service  du 
port  et  versé  à  la  caisse  des  fonds  centralisés  du  port;  la  solde  des 
gardiens  attachés  au  Service  du  port  est  payée  sur  cette  caisse. 

I I  ^  Taxe  de  péage  :  droit  de  tonnage  pour  routillage  du  port.  — 
Un  décret  du  5  mars  1894a  établi  au  port  de  Marseille  un  droit 
de  tonnage  de  o  fr.  06  par  tonneau  de  jauge  sur  tous  les  navires 
chargés  ou  venant  prendre  charge  dans  le  port,  et  concédé  la  per- 
ception de  ce  droit  à  la  Chambre  de  commerce  pour,  le  produit 
en  être  exclusivement  aff'ecté,  concurremment  avec  les  ressources 
provenant  de  l'exploitation  des  hangars,  de  l'outillage  hydrau- 
lique et  des  voies  ferrées  des  quais,  au  payement  des  annuités 
des  emprunts  contractés  par  la  Chambre  de  commerce  en  vue 
de  l'établissement  de  ces  divers  services. 

Sont  exempts  de  ce  droit  : 

Les  navires  appartenant  à  l'Etat  ou  employés  à  son  service; 

Les  navires  affectés  au  pilotage,  au  remorquage,  à  la  pêche,  au 
bornage  et  au  cabotage  entre  ports  français  (Algérie  non  com- 
prise), et  les  navires  entrés  en  relâche  et  ne  se  livrant  à  aucune 
opération  de  commerce. 

Les  navires  qui,  au  cours  d'une  même  année,  auront  déjà  payé 
trois  fois  ledit  droit  de  tonnage. 
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FRAIS  DIVERS. 


Outre  ies  droits  et  taxes  que  l'on  vient  d'énumérer,  les  navires 
ont  à  payer  dans  le  port  une  foule  de  frais  accessoires,  qui  sont 
peu  élevés  si  on  les  prend  isolément,  mais  qui  par  leur  nombre 
finissent  par  former,  au  total,  des  sommes  d'une  impoiiance  très 
appréciable. 

Les  comptes  de  frais  ci-après  donnent  une  idée  exacte  des  frais 
qui  pèsent  sur  les  navires  dans  le  port  de  Marseille.  Ils  montrent 
que  ces  frais  peuvent  varier,  suivant  les  circonstances,  dans  des 
limites  assez  étendues. 
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COMPTE  SlUUhi  DES  PRàlS  DE  PORT  D'UN  STEAMER  ^TRilIGER 

DE  /i,500  TONNEAUX  DE  JAUGE,  VENANT  GQARGé  D*UN  PORT  HORS  D'EUROPE 

ET  SORTANT  SUR  LEST. 


ENTSiiB  ET  SORTIS. 


OPÉRATIONS. 


Pilotage  d*enlrée  et  de  sortie  ' . 


BASE  DU  CALCUL. 


o'  1 5*  par  tonneau . 


o'  1  a*  par  jour  et  par  homme . . 


A  l'entrée  o'  037 ,  o' 08',  0'  1 1* 
par  tonneau  suivant  la  dis- 
tance ;  0'  075  à  la  sortie .... 
Papier  timbré  :  déclarations  et  frais  d'ex- 
pédition   

Droit  de  reconnaissance  à  la  Santé 

Passeport  de  douane  :  i^ao%  et  y  compris 

les  lirais  du  courtier 

Billets  de  sortie  de  diverses  administrations. 
Manifeste  d'accompagnement  et  expédition 

de   sortie   de  douane  (menus  frais  du 

courtier) 

Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord. . 
Frais  d'entrepôt  sur  les  provisions  de  bord 

(taxe  du  courtier  responsable   vis-à-vis 

la  régie) 

Bateau  pour  les  visites 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce 

(  vapeur  étranger) 

Rapport  de  mer  à  la  Douane  :  1'  90^,  et  y 
compris  les  frais  de  courtier 

Expertise    à     l'ouverture     des     panneaux 

(faculUlif) 

Port  et  emmagasinage  de  la  poudre 

Certificat  de  visite  du  navire  et  em'egi*H(^'*^>^V^"'^"«"'P!"'f  l^"' 

Irement»  1     enreg^^^n^ent  et   dépôt  au 

(     greffe 

Extrait  double  des  pièces  et  certificat  d'ori- 
gine (menus  frais) 

Remorquage  (facultatif) 

Bateaux  d'aide  pour  amarrer  et  démarrer. . 


A  l'entrée  ao',à  la  sortie  3o'^. 
A  reporter. 


PRIX  TOTAL. 


fr.    c. 


697  5o 


93 

675 

70 
ao 

3 

3 

95 
65 

6 
19a 

75 
00 

a 
a 

00 
60 

3o 

00 

II 

a5 

3o 

10 

f 

6  a5 
f 

5o  00 


1,736  75 


'  Oa  suppose  que  le  baleau  a  pris  le  pilote  sur  U  i*  ligne  et  de  jour  :  larif  o  fr.  08. 
*  A  prendre  tous  les  six  mois  ;  n*est  spplicable  qu'aux  navires  français.  Les  Italiens  payent  aussi  à  Mar- 
seille leurs  visites  consulaires. 
'  Lea  prix  ordinaires  sont  : 

A  rentrée.. ao  francs. 

Mouvements  intérieurs i3  francs  par  mouvement. 

A  la  sortie. 1 5  francs. 
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OPÉRATIONS. 


Gralifiralion  ou  pilote 

Garde-feu  (s(?jour  :  8  jours). 

;e  sur tonneaux. 


Fourniture  d'eau  douce 

Visa  du  consui  (anglais  i  a'  70%  belge  1' 5o% 
espagnol  /ia';  plus  0^06 5  par  tonneau  de 
chargement) 

Reconnaissance  de  provisions  (menus  frais). 

Droit  de  quai 

Droit  de  tonnage  pour  l'outillage 

Droit  de  statistique  :  pour  mémoire 

Taxe  de  péage  pour  le  bassin  de  la  Pinède, 
payée  par  les  marchandises 

Secours  aux  naufragés 

Droits  d'expédition ,  entrée  et  sortie  * 


Total. 


BASE  DU  CALCUL. 


Report . 


3*^  par  jour 

Prix  fixé  au  tonneau  de  lest,  va- 
riable suivant  la  nationalité  . 

La  tonne 


Variable  suivant  la  nationalité  . 


1  '  par  tonneau . . . . 
0^06*  par  tonneau. 


Moyenne  par  tonneau,   l'ôa*" 


PRIX  TOTAL. 


fr.     c. 
1,724  75 

B 
3^4     00 


3  00 
/ï,5oo  95 


# 

9     00 

3oo  00 


6,8a&  10 


*  TARIF  DES  DROITS  D'EXPÉDITION' 


BlnvuTs  1  yoiLB8  : 

Eutrant  sur  lest 

Sortant  sor  lest 

Entrant  chargés 

Sortant  charge 

BItIVBRTS  k  VAPBUB  : 

Entrant  sur  lest  avec  ou  sans  passagers, 

Sortant  sur  lest  sans  passagers 

Sortant  sur  lest  avec  passagers 

Entrant  chargés 

Sortant  chargés 


NAVIRES 


faisant 

LB  CABOTAOB 

avec 

les  ports  français 

de  la  Méditerranée, 

la  Corse 

et  TAlgérie. 


Par  tonneau 

dejauffe  : 

o'o5* 


par  tonneau 

de  charaeroent  : 

o'i8' 

o  09 

Par  force 

de  cheval. 

o^itS 


o  06*5 

Par  tonneau 

de  chargement. 

o'i8« 

0  09 


faÎMut 

Là  RATieâTIOH 

avec 

rétranger, 

le? 

colonies  françaises, 

et  les  ports  français 

de  l'Océan. 


Par  tonneau 
de  jauge  : 


Par  tonneau 

de  chargement  : 

o'3o« 

o  i5 

Par  force 

de  cheval  : 

o'b5« 

o    195 

Par  tonneau 

de  chargement  : 

o'4o« 

0    10 


*  Ce  tarif  ii*est  p« 
appliqué  k  cause 
de  Texagération  des 
droits  :  ceux-d  sont 
réglés  aroiablement. 
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COMPTE  SIMULE  DES  FRàlS  DE  PORT  D«UN   STEAMER   ÉTRANGER 

DE   1,500  TONNEAUX   DE  JAUGE,  VENANT   CHARGÉ   D'UN   PORT   HORS   D'EUROPE 

ET   SORTANT  SUR   LEST. 


OPÉRATIONS. 


BASE  DE  CALCUL. 


Pilotage  d'entrée  et  de  sortie . 


Papier  timbré  :  déclarations  et  frais  d'expé- 
dition  


Droit  de  reconnaissance  à  la  Santé 

Passeport  de  douane  :  i'  ao^,  et  y  compris 
les  frais  du  courtier 


Billets  de  sortie   de  diverses    administra- 
tions   


Manifeste  d^accompagnement  et  expédition 
de  sortie  de  douane 


Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord, 
séjour  de  8  jours 


Frais    d'entrepôt    sur    les    provisions    de 
bord 


Bateau  pour  les  visites 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce. . 

Rapport  de  mer  à  la  Douane  :  l' âo,  y  com- 
pris les  irais  du  courtier 

Expertise  à  l'ouverture  des  panneaux 

Extrait  des  pièces  et  certiGcat  d'origine  . . . 

Bateaux  d'aide 

Garde-feu 

Reconnaissance  de  provisions 

Secours  aux  naufragés 

Visa  du  consul.  Pour  mémoire 

Droit  de  quai.  ; 

Droit  de  tonnage  pour  l'outillage 

Droit  de  statistique.  Pour  mémoire 

Taxe  de  péage  pour  le  bassin  de  la  Pinède , 
payée  par  les  marchandises 

Droits  d'expédition,  entrée  et  sortie 

Total 


a' ligne,  0^08  à  l'entrée,  0^076 
à  la  sortie 


0' 1 5'  par  tonneau  . 


0'  la*'  par  homme  et  par  jour . 


3'  par  jour. 


1  ^  par  tonneau . . . . 
0'  o6*  par  tonneau . 


Moyenne  par  tonneau.  1'  70* 


PRIX  TOTAL. 


fr. 

c. 

a3a 

5o 

93 

70 

395 

30 

a 

95 

3 

kh 

6 

75 

67 

ao 

a 

00 

a 

60 

3o 

00 

U 

a5 

3o 

10 

h 

a5 

5o 

00 

a6 

00 

3 

00 

a 

00 

a 

i,5oo 

ao 

90 

10 

a 

a 

a5o 

00 

3,556  95 
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CAS  DES  DEUX  MÊMES  STEAMERS  ARRIVANT  SUR  LEST  ET  SORTANT  GHARCis. 


OPÉRATIONS. 


PRIX  TOTAL. 


1*  Steamer  de  â,5oo  tonneaux. 

Le  compte  des  (rais  dans  le  i  *'  cas  s^élève  à 

A  déduire  : 
Rapports  de  mer  au  Tribunal  de  commerce  et  à  la  Douane .  36^95* 

Expertise  des  écoutilles 3o  i  o 

Droit  de  quai 6,5oo  aS 

Total  à  déduire 4,564  6o 

Iji  RESTE 

A  ajouter  : 

Courtage    d^afirètement  :  a    p.  loo  sur  le  fret',  soit  a  p.  loo  de 
1 8o,ooo  francs 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau 

a**  Steamer  de  i,5oo  tonneaux. 

Le  compte  des  frais  dans  le  s*  cas  s'élève  à 

A  déduire  : 

Rapports  de  mer 34'  aS* 

Expertise  des  écoutilles 3o  i  o 

Droit  de  quai i ,5oo  ao 

Total  à  déduire i,564  55 

Il  reste 

A  ajouter  : 
Courtage  sur  le  fret  ^  :  a  p.  loo  de  6o,ooo  francs 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau 

*  Le  coartage  est  de  6  p.  loo  nnr  l'aiTrètement  au  cabotage. 


fr.  c 


6,8a4  10 


4,564  6o 


9,959  5o 


3,600  00 


5,859  5o 
1  3o 


9,554  95 
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CAS  DBS   DEUX  MÎMES  STEAMERS  DE  NATIONALITE  FRANÇAISE. 


OPÉRATIONS. 


PRIX  TOTAL. 


fr.    c. 


1*  Steamer  français  de  i,5oo  tonneaux  arrivant  chargé  et  sortant  sur  lest. 

Compte  des  frais  dans  le  cas  d*un  navire  étranger 6,83/i  10 

A  déduire  : 

Passeport  de  douane a'  9^* 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce 3o  00 


ToTiL  à  déduire 39  96 

Il  rbstb 


A  ajouter  : 
Congé  de  douane  :  8  francs  par  an  y  compris  les  timbres; 

soit,  en  supposant  4  voyages  par  an,  pour  un  voyage. . .         s^  00* 
Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce  :  1 1'  35^,  et  y 

compris  les  frais  du  courtier iU  35 

Expédition  du  r61e  à  la  Marine  (menus  frais  du  courtier). .  9  5o 

Certificat  de  visite  du  navire  : 

6,5oo  tonneaux  X  0'  1 3 585'  00 

Enregistrement  et  dépôt  au  greffe  du  Tribunal  de 

commerce 98  00 


6i3  00 


Ce  certificat  est  valable  pour  six  mois;  il  y  a  donc  à  compter  par 

voyage  ^ 3o6  5o 


Total  à  ajouter 395  35 


Total  des  frais 

Soit  par  tomieau . 


a*  Le  même  arrivant  sur  lest  et  sortant  chargé. 


Compte  des  frais  pour  le  vapeur  étranger. 
A  ajouter  :  3a5'35-3a'95 


Total  des  frais 

Soit  par  tonneau . 


3a  95 


6,791   i5 


395  35 


7,116  5o 
1  58 


5,859  5o 
999  ho 


6,i5i  90 
1  37 
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PRIX  TOTAL. 


fr. 


3*  Steamer  français  de  î,5oo  tonneaux  arrivant  chargé  et  sortant 

Compte  des  frais  dans  le  cas  d*im  navire  étranger 

A  déduire  :  comme  ci-dessus 

Il  bestb  

A  ajouter  : 
Congé  de  douane  :  8  francs  par  an,  soit  par  voyage,  en 

supposant  lo  voyages  par  an o'  8o' 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce . . . .  t ta  35 

Expédition  du  rAle  à  la  Marine a  5o 

Certificat  de  visite  : 

i,5oo  tonneaux  X  o'  iS"" igS^  oo* 

Enregistrement,  etc 38  00 

993  00 

Sorr  par  voyage  ^' ûà  60 

Total  à  ajouter 69  95 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau 

&**  Le  mime  arrivant  sur  lest  et  sortant  chargé. 

Compte  des  frais  pour  le  vapeur  étranger 

A  ajouter  :  69'  95'-  39'95* 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau 


lest. 

9,55&  95 
39  95 


9,591  3o 


69  95 


9,583  55 
1  79 


9,189  70 
99  3o 


9,919  00 
1  àS 
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OPÉRATIONS. 


PRIX  TOTAL. 


fr.    c. 


COMPTE  BBEL  DBS  FRAIS  DB  PORT  DU  STEAMER  AISGLAIS  X  . . .  JAUGEANT  8^7  TONNEAUX , 
VENU  DE  LONDRES  ET  PARTI  CHARGÉ  POUR  ANVERS. 


Pilotage  d'entrée  et  de  sortie 

Droit  de  reconnaissance  à  la  Santé 

Passeport  de  douane 

Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce 

Papier  timbré 

Garde-feu 

Visa  du  consul  anglais 1  a'  70** 

Visa  du  consul  belge 1   5o 

Interprète  à  la  Santé 

Dépêches 

Bateau  de  sauvetage 

Droit  de  quai 

Droit  de  tonnage  pour  Toutillage 

Droit  de  statistique.  Pour  mémoire  :  payé  par  les  marchandises 

Taxe  de  péage  pour  le  bassin  de  la   Pinède.  Pour  mémoire  :  payée  par  les 
marchandises 

Droits  d'expédition  à  l'entrée  et  à  la  sortie 


Total. 


Soit  par  tonneau . 


161 

ho 

8a 

70 

a 

00 

17 

80 

38  60  1 

1 

80 

31 

10 

.& 

ao 

5 

00 

1 

a5 

a 

00 

/ii3 

95 

^ 

7a 

f 

f 

75 

00 

886 

5a 

1 

07 

COMPTE  RÉEL  DES  FRAIS  DE  PORT  DU  STEAMER  ANGLAIS  Y.  .  .  JAUGEANT  1,«S69  TON- 
NEAUX, VENU  DE  LONDRES  ET  REPARTI  AVEC  PASSAGERS  ET  MARGBANDISES  POUR 
LES  INDES. 


Vigie  du  commerce 

Amarrage  et  démarrage 

Remorquage  pour  entrée  et  sortie 

Payé  au  consul  anglais  pour  noter  le  protêt  (droit  d'entrée). 

Droit  de  feu 

Interprète  à  la  Santé 

Constatation  des  panneaux  et  de  l'arrimage  par  le  Lloyd  . . . 

Pilotage 

Timbres  de  manifeste 

Timbres  d'octroi 


A  reporter. 


5 

00 

tto 

00 

100 

00 

3i 

75 

6 

00 

5 

00 

3o 

10 

389 

10 

a 

80 

a 

5o 

5ia 

a5 
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Report 

Passeport  de  douane 

Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord 

Manifeste  de  sortie 

Droits  sanitaires 

Droit  de  quai 

Droit  de  tonnage  pour  Toulillage 

Droit  de  statistique.  Pour  mémoire  :  payé  par  les  marchandises 

Taxe  de  péage  pour  le  bassin  de  la  Pinède.  Pour  mémoire  :  payée  par 

marchandises 

Honoraires  du  courtier 

Total 

Soit  par  tonneau 


PRIX  TOTAL. 


fr.     c. 

5]  9     90 
9    9» 

53  85 

1   50 

i56  90 

781    90 

93  89 

Ê 

Ê 

5o  00 


i,65i  77 
1  06 


COMPTE  REEL  DES  FRAIS  DE  PORT  DU  STEAMER  AISGLAIS  Z  .  .  .  JAUGEANT  Û, 
NEAUX,  VENU  DE  CALCUTTA  LE  90  MAI  l884  AVEC  PASSAGERS  ET 
DISES  ET  REPARTI  LE  3  1   MAI  POUR  LONDRES. 

Vigie  du  commerce  . . . 

Amarrage  et  démarrage 

Remorquage 

Payé  à  la  Santé  pour  assainissement  du  navire 

Payé  au  consul  pour  noter  le  protêt 

Droits  de  feu  et  lumières  à  bord 

Interprète  à  la  Santé 

Droit  de  quai 

Droit  de  tonnage  pour  l'outillage 

Droit  de  statistique.  Pour  mémoire  :  payé  par  les  marchandises 

Taxe  de  péa^e  pour  le  bassin  de  la  Pinède.  Pour  mémoire  :  payée  par  les 
marchandises 

Quittance  du  pilotage 

Constatation  des  panneaux  et  de  Tarrimage 

Timbres  pour  manifestes 

Timbres  d'octroi 

Passeport  de  douane 

Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord 

Manifeste  de  sortie 

Droits  sanitaires 

Honoraires  du  courtier 

Total 

Soit  par  tonneau 


4oi  TON- 
MARCQAN- 

5  00 
ho   00 

100  00 

11  kh 

3i  75 
3  00 
5  00 

9,&01  95 

\hk   16 

§ 

hh^   00 

3o  10 

9  80 

9  5o 

9  95 

hZ   to 

1  5o 

639  90 

5o  00 


3,755  76 
1  56 
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OPERATIONS. 


BASB  DU  CALCUL. 


PRIX  TOTAL. 


COMPTB  8IMULK  DES  FRAIS  DB  PORT  D'UN  YOILIBR  ^TRANGBR  DE  5oO  TONNBAUX 
DE  JAUGE,  PORTANT  BN  LOURD  85o  TON>BAUX,  AYANT  13  HOMMES  D'ÉQUIPAGE, 
SÉJOURNANT  3o  JOURS,  VENANT  CHARGE  DU  LONG  COURS  ET  SORTANT  SUR  LEST. 


Pilotage  d*eQtrée  el  de  soHie  (i**  ligne). 

Remorquage 

Bateaux  d^aide 

Expertise  à  l'ouverture  des  panneaux  . . . 

Garde-feu 

Planche  au  Service  du  port 

Droit  de  quai 

Droit  de  tonnage  pour  l'outillage 

Droit  de  statistique  :  pour  mémoire 

par  les  marchandises 

Taxe  de  péage  pour  le  bassin  de  la  Pinède , 

payée  par  les  marchandises 

Visa  des  consuls 

Lest 

Timlnres   pour  manifestes   d'entrée  et  de 

sortie » 

Déclarations,  bulletins  et  permis  de  police. . 


payé 


A  l'entrée  :  o'ai',  o^  6' et  o'o5*. 

A  la  sortie  :  o'  1 5**  par  tonneau. 

Prix  à  débattre.  Entrée  :  6o^ 

sortie  :  3o' 


6*^  par  journée  de  a  A  heures. 

5^  pour  1 5  jours 

1  '  par  tonneau 

o'  06''  par  tonneau 


Variable . 


Passeport  de  douane. 


[Congé  de  douane  :  8'  pour  un 
français  (annuel);  s'  par 
voyage  pour  un  étranger,  plus 
les  menus  frais  de  courtier . . 


Billets  d'entrée  et  de  sortie  (menus  frais).. 
Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord . . 
Frais  d'entrepôt  sur  les  provisions  do  bord. 
Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce. 

Rapport  de  douane  à  l'entrée 

Droit  de  reconnaissance  à  la  Santé 

Extrait    double    des    pièces    et    certificat 
d'origine. 

Manifeste  d'accompagnement 

Secours  aux  naufragés 

Reconnaissance  de  provisions  (menus  frais). 
Droits  d'expédition,  entrée  el  sortie 


oSa*  par  homme  et  par  jour. . 


o'  1  y  par  tonneau . 


Total. 


Moyenne  par  tonneau . 


TH,  a*  partie. 


i85  00 

90  00 
90  00 
3o  10 

180  00 
10  00 

5oo  a5 
3o  10 


a 
f 

170  00 

9  80 
3  5o 


a  95 

Il  ho 
63  3o 

a  ao 
3o  00 

6  a5 

75    30 

à  a5 
3  5o 
a  00 
3  75 
i5o  00 


lybbk  55 
3  11 


a3 

IMr»l)ICaiC    UAXtOMAtt. 
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COMPTE  SIMULA  DES  FRAIS  DE  PORT  DU  M^ME  VOILIER 
ARRIVANT  SUR  LEST  ET  SORTANT  GHARGi. 

Total  des  frais  dans  le  cas  précëdeot 

A  déduire  : 

Expertise  à  Touverture  des  panneaux 3o'  lo* 

Droit  de  quai 5oo  a5 

Lest 170  00 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce 3o  00 

Droits  d^expéditiou  :  entrée  et  sortie i5o  00 

Total  à  déduire 880  35 

Il  beste 

A  ajouter  : 

Débarquement  du  lest âoo'  00*" 

Droits  d^expédition 1 5o  00 

Courtage  sur  le  fret  :  s  p.  100  sur  10,000  francs 300  00 

Total  â  ajouter 55o  00 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau 

COMPTE  SIMULE  DES  FRAIS  DE  PORT  DU  MÂMB  VOILIER, 
HAIS  DE  NATIONALITÉ  FRANÇAISE. 


i'"  cas.  —  Navire  arrivant  chargé,  sortant  sur  lest. 

Compte  des  frais  pour  un  navire  étranger 

A  déduire  : 

Garde-feu 180^  00* 

Droits  d'octroi  sur  les  provisions  de  bord.  (L'équipage  est 

congédié  en  arrivant.) â3  3o 

Frais  d'entrepôt.  (L'équipage  est  congédié  en  arrivant.). . .  9  ao 

Passeport  de  douane a  96 

Rapport  de  mer  au  Tribunal  de  commerce 3o  00 

Reconnaissance  de  provisions 3  76 

Total  à  déduire 969  90 

Il  biste 


PRIX  TOTAL. 


1,556  55 


880  35 


67/1    90 


55o  00 


t,99/l    90 
9    kh 


1,556  55 


969    90 


1,399  35 
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Report 

A  ajouter  : 
Congé    de   douane  annuel  :  8  francs;  3  voyages,  soit  par 

voyage,  Ç a^  67*= 

Rapport  de  mer 16  35 

Expédition  du  r61e  à  la  Marine s  5o 

Certificat  de  visite  du  navire  :  96  francs;  valable  pour  six 


mois,  par  voyage^, 


Total  à  ajouter 83  59 

Total  des  firais 

Soit  par  tonneau < 


PRIX  TOTAL. 


fr.    c. 
1,39a  35 


83  5a 


1,375  87 
9  75 


a*  cas.  —  Le  même  arrivant  sur  ksi  et  sortant  châtié. 

Compte  des  frais  pour  le  voilier  étranger 

A  déduire  aôa'  ao%  à  ajouter  83'59^  reste  à  déduire 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau < 


1,39/1  30 
178  68 


1,0^5  5a 
9  09 


COMPTE  SIMULE  DBS  FRAIS  DE  PORT  DU  MâMB  VOILIER  FRANÇAIS 
VENANT  CHARGE  D'UN  PORT  ÉTRANGER  D'EUROPE  ET  SORTANT  SUR  LEST. 


Les  frais  dans  le  cas  du  long  cours  sont  de 

A  déduire  : 

Droits  sanitaires 75'  a o*' 

Droit  de  quaL 5oo  a5 


Total  à  déduire 575  65 

Il  bbstb 


A  ajouter  : 

Droits  sanitaires 5o'  90" 

Droit  de  quai 35o  ao 


Total  à  ajouter 3oo  ko 

Total  des  frais 

Soit  par  tonneau 


1,375  77 


575  65 


800  3a 


3oo  60 


1,100  7a 
a  30 


Dans  le  cas  d^un  voilier  étranger,  le  total  des  frais  sera  établi  ainsi  qu^il  suit. 
A  déduire  575'  A5',  à  ajouter  3oo'  60°,  reste  à  déduire 

Total  des  frais 

Son  par  tonneau 


1,556  55 
975  o5 


1,379  ^^ 
a  56 


33« 
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S  7.  TAXES  PERÇUES  SUR  LES  HARGHiNDISES. 

TAXES  G^N^RALES  PEBÇDES  AU  PROFn  DU  TRlÊSOR. 

1**  Droits  de  douane.  —  Le  tarif  officiel  publié  par  rAdministra- 
tion  des  douanes,  et  imprimé  à  Tlmprimerie  nationale,  donne  les 
nombreux  droits  de  douane  qui  sont  perçus  sur  les  marchandises 
à  leur  entrée  en  France. 

2*^  Droit  de  pe)ini8.  —  Aucune  marchandise  arrivant  par  mer  de 
l'étranger  ne  peut  être  débarquée,  aucune  marchandise  destinée 
à  être  transportée  par  mer  à  l'étranger  ne  peut  être  embarquée, 
sans  un  permis  délivré  par  la  Douane  (lois  du  27  vendémiaire  an  n, 
art.  87,  et  du  19  mai  1866). 

Il  est  dû  un  droit  de  o  fr.  60  (décimes  compris)  pour  ces 
permis  de  débarquement  et  d'embarquement  :  ce  droit  est  perçu 
par  la  Douane. 

Le  droit  de  permis  ne  s'applique  pas  aux  cargaisons  en  muta- 
tion d'entrepôt,  ni  à  celles  qui  viennent  de  l'Algérie  et  des  colo- 
nies ou  qui  s'y  rendent. 

Les  marchandises  de  toute  nature  débarquées  ou  embarquées 
à  Marseille  en  sont  exemptes  (ordonnance  du  10  septembre  1817, 
art.  2). 

3**  Droit  de  certificat.  —  Le  droit  de  certificat  est  dû  en  général 
pour  les  certificats  relatifs  à  l'embarquement  ou  au  débarquement, 
au  départ  ou  à  l'arrivée,  de  tout  ou  partie  d'une  cargaison,  et 
qui  sont  délivrés  soit  en  vertu  d'un  jugement,  soit  sur  la  demande 
directe  des  intéressés  (lois  du  27  vendémiaire  an  11,  art.  87,  et  du 
19  mal  1866,  art.  5). 

Ce  droit  est  de  o  fr.  60  (décimes  compris).  Il  est  perçu  par  la 
Douane. 


Digitized  by 


Google 


TAXES  PERÇUES  SUR  LES  MARCHANDISES.      357 

Le  droit  de  certificat  n'est  pas  exigé  à  Marseille  (ordonnance 
du  10  septembre  1817,  art.  2). 

U^  Droit  de  statistique.  —  Un  droit  de  statistique  est  dû  (loi  du 
22  janvier  1872)  sur  les  marchandises  de  toute  nature  importées 
de  l'étranger,  de  l'Algérie  et  des  autres  possessions  françaises  hors 
d'Europe  ou  exportées  à  toute  destination.  La  loi  de  finances  du 
28  décembre  1896,  assimilant  l'Algérie  à  la  métropole,  exempte 
l'Algérie  du  droit  de  statistique.  Le  cabotage  français  est  seul 
exempt  de  ce  droit. 

Le  droit  de  statistique  est  fixé  ainsi  qu'il  suit  : 

o  fr.  10  par  colis,  sur  les  marchandises  en  futailles,  caisses  ou 
autres  emballages; 

o  fr.  10  par  tonne  de  1,000  kilogrammes,  ou  par  mètre  cube, 
sur  les  marchandises  en  vrac; 

0  fr.  1  o  par  tête,  sur  les  animaux  vivants  ou  abattus  des  espèces 
chevaline,  bovine,  ovine,  caprine  et  porcine. 

Ce  droit  est  affranchi  de  toute  taxe  additionnelle.  Il  est  perçu 
par  la  Douane. 

5^  Droit  de  connaissement.  —  Tout  transport  par  mer  ou  sur  les 
fleuves,  rivières  et  canaux,  dans  le  rayon  de  l'inscription  mari- 
time, doit  être  accompagné  de  connaissements.  Les  capitaines  de 
navires  français  ou  étrangers  sont  tenus  d'exhiber  ces  connaisse- 
ments aux  agents  des  douanes,  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie  (loi 
du  3o  mars  1872). 

Quand  il  s'agit  de  connaissements  créés  en  France,  les  quatre 
originaux  prescrits  par  l'article  282  du  code  de  commerce  doi- 
vent être  présentés  simultanément  à  la  formalité  du  timbre.  Celui 
de  ces  originaux  qui  est  destiné  au  capitaine  est  soumis  à  ua 
droit  de  timbre  de  : 

1  fr.  20  (décimes  compris),  s'il  s'agit  d'expéditions  par  le  petit 
cabotage; 
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9  fr.  ao  (décimes  compris),  pour  toute  autre  navigation. 

Les  autres  originaux  sont  timbrés  gratis. 

Les  connaissements  venant  de  l'étranger  sont  soumis  à  un  droit 
de  timbre  de  i  fr.  20  (décimes  compris). 

Ce  droit  de  1  fr.  2  0  représente  le  timbre  du  connaissement  du 
capitaine  et  celui  du  consignataire.  Il  est  perçu  au  moyen  de 
timbres  mobiles  apposés  par  les  receveurs  des  douanes. 

Lorsqu'il  est  créé  en  France  plus  de  quatre  connaissements, 
chaque  connaissement  supplémentaire  est  passible  d'un  droit  de 
timbre  de  o  fr.  60. 

Lorsqu'il  est  présenté,  pour  les  marchandises  venant  de  l'étran- 
ger, plus  de  deux  connaissements,  un  droit  de  timbre  de  0  fr.  60 
est  dû  pour  chaque  connaissement  supplémentaire. 

6^  Droit  de  surveillance.  —  La  surveillance  par  la  Douane  des 
marchandises  déposées  sur  les  quais  et  qui  n'ont  pas  encore  été 
reconnues,  est  payée  6  francs  par  nuit  pour  chaque  gardien. 

7^  Droit  de  magasinage  et  de  garde.  —  Il  est  dû  un  droit  de  ma- 
gasinage de  i  p.  100  de  la  valeur  sur  les  marchandises  constituées 
en  dépôt  de  douane,  dans  les  deux  cas  ci-après  : 

1^  Pour  défaut  de  déclaration  en  détail  dans  le  délai  légal; 

2°  Pour  importations  de  marchandises  prohibées  dans  un  port 
qui  n'est  pas  ouvert  à  ces  opérations  (lois  du  U  germinal  an  n, 
titre  II,  art.  6  et  9,  et  du  9  février  1882,  art.  24). 

Lorsqu'un  navire  est  entré  en  détresse  et  que  les  marchandises 
en  provenant  ont  été  placées  dans  les  magasins  de  la  Douane, 
elles  doivent  être  soumises  à  un  droit  de  1/2  p.  100  de  la 
valeur. 

Les  marchandises  constituées  en  dépôt  de  douane,  autrement 
que  dans  les  cas  ci-dessus,  sont  passibles,  pour  chaque  jour  de 
dépôt,  d'un  droit  de  garde  de  0  fr.  0126  par  colis,  lorsqu'il  s'agit 
d'un  seul  colis  pesant  brut  moins  de  5o  kilogrammes,  et  par 
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5o  kilogrammes  toutes  les  fois  que  ce  poids  est  atteint,  quel  que 
soit  le  nombre  des  colis  (loi  du  22  août  1791,  titre  IX,  art.  5). 

8*^  Taœes  des  plombs  y  cachets  et  estampilles.  —  Les  plombs  posés 
par  la  Douane  sont  payés,  pour  fournitures  et  main-d'œuvre, 
G  fr.  5o  par  plomb;  ce  prix,  fixé  par  la  loi  du  a  juillet  i836,  est 
réduit  pour  certains  cas  et  certaines  marchandises,  à  0  fr.  26, 
G  fr.  10  et  même  0  fr.  o3. 

Les  cachets  et  estampilles  apposés  comme  moyen  de  reconnais- 
sance de  ridentité  des  marchandises  sont  fixés  par  unité,  à  des 
prix  qui  varient  de  o  fr.  oo5  à  0  fr.  10,  suivant  la  nature  des 
marchandises. 

9*^  Droits  de  timbre.  —  Les  actes  délivrés  par  la  Douane  portent 
un  timbre  particulier  que  l'Administration  fait  elle-même  apposer 
et  dont  le  prix  est  réglé  comme  suit  : 

Pour  les  acquits-à-caution,  les  actes  relatifs  à  la  naviga- 
tion et  la  commission  d'emploi 0^  76' 

Pour  les  quittances  et  droits  au-dessus  de  10  francs o  35 

Pour  toutes  les  autres  expéditions o  o5 

Ce  droit  est  affranchi  des  décimes  et  demi-décimes  additionnels. 
Les  actes  judiciaires  sont  assujettis  au  timbre  ordinaire  (lois 
du  28  avril  1816,  art.  19,  et  du  3o  décembre  1872,  art.  2). 

1  o®  Taxes  sanitaires.  —  Les  taxes  sanitaires  sur  les  personnes  et 
sur  les  marchandises  sont  à  la  charge  du  navire,  à  l'exception  de 
celles  qui  s'appliquent  aux  chiffons  et  aux  drilles,  qui  sont  au 
compte  de  la  marchandise  (art.  96  du  décret  du  6  janvier  1896). 
Voir  plus  haut,  p.  889. 

Désinfection  des  chiffons  et  des  drilles  : 
Par  1 00  kilogrammes o*  So'^ 
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Ces  droits  sont  perçus  par  un  agent  spécial  du  Service  de  la 
Santé  et  versés  dans  la  caisse  du  receveur  principal  des  Douanes, 

TAXES  LOCALES  PERÇUES  SDR  DES  MARCHANDISES. 

11*^  Droits  d octroi.  —  Outre  les  droits  d'octroi,  les  marchandises 
sujettes  à  l'octroi  qui  sont  laissées  sur  les  quais  pendant  la  nuit 
subissent  de  la  part  de  l'octroi  une  surveillance  spéciale  qui  est 
payée  6  francs  par  nuit  et  par  gardien. 

1 2^  Taxes  de  pesage  ^  de  jaugeage  et  de  mesurage.  —  Les  opéra- 
tions de  pesage,  de  jaugeage  et  de  mesurage  dans  le  port  et  sur 
les  quais  sont  soumises  à  un  droit  au  profit  de  la  Ville.  En 
vertu  d'un  arrêté  des  Consuls,  du  deuxième  jour  complémentaire 
de  l'an  xi,  aucune  de  ces  opérations  ne  peut  être  faite  sans  le  mi- 
nistère du  préposé  public  du  bureau  établi  par  la  Ville,  qu'il 
s'agisse,  soit  de  livraison  en  cas  d'achat  ou  de  vente,  soit  sim- 
plement de  reconnaissance  d'une  marchandise.  Le  poseur  juré 
fournit  la  romaine  qui  appartient  à  la  Ville,  constate  les  poids,  ou 
bien  procède  au  jaugeage  ou  au  mesurage,  en  inscrit  tous  les  dé- 
tails sur  son  carnet,  et  perçoit  les  taxes;  les  négociants  fournissent 
les  ouvriers  qui  sont  nécessaires  pour  les  opérations. 

Le  produit  de  la  taxe  perçue  se  partage  entre  la  Ville  et  le  pe- 
seur  juré. 

La  taxe  varie  suivant  qu'il  s'agit  de  pesage  ou  de  mesurage  pour 
une  vente,  pour  la  mise  en  magasin,  ou  pour  un  affrètement. 
Pour  la  vente,  elle  varie  de  o  fr.  5o  à  i8  francs  par  tonne;  pour 
l'affrètement  ou  le  nolis  et  pour  la  mise  en  magasin,  elle  ne  dé- 
passe pas  1  fr.  5o. 

Le  pesage  des  tares  est  soumis  à  des  taxes  spéciales. 

Les  taxes  de  pesage  perçues  jusqu'à  ces  derniers  temps  étaient 
excessivement  élevées  :  le  blé  payait  i  franc  la  tonne  pour  une 
opération  qui  vaut  tout  au  plus  o  fr.  a 5. 

Il  en  est  résulté  de  très  vives  réclamations,  à  la  suite  desquelles 
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le  Conseil  municipal  a  abaissé  son  tarif  (arrêté  du  Maire  du 
lo  mars  1888,  conforme  aux  délibérations  du  Conseil  municipal 
des  3i  janvier  et  6  mars  1888,  approuvées  par  le  Préfet  les 
9 3  février  et  9  mars  1888). 

Le  tableau  ci-dessous  renferme  les  taxes  les  plus  intéressantes 
qui  ont  été  modifiées  et,  en  regard»  celles  qui  ont  été  perçues 
jusqu'en  j888. 


DÉSIGNATION 

""""""" 

UNITÉ. 

TAR 
Axcinv. 

IP 

NOUVEAU. 

PA 

RT 

de 
LA  VILLI. 

DBS   MAMCHARDISBS. 

PBSBUB. 

fr.    c. 

fr.     C. 

fr.      C. 

fr.     e. 

— tr.-: 

Latenne. 
Idem. 

1    00 

0  5o 

0  60 
0  5o 

0  ho 
0  ho 

0   90 
0    10 

...                     Vente.. 
Omnes  oléagineuses.. . . 

Idem. 
Idem, 

1    00 

0  5o 

0  60 
0  .5o 

0  60 
0  ho 

0    90 
0    10 

.,,                         Vente.. 
""•"•P""' Nolis.. 

Idem. 

a  ho 

1    00 

0  5o 

0  5o 

Idem, 

1   80 

0  5o 

0  ho 

0    10 

Raisins  secs  :  vente  et  nolis 

Idem, 

9  00 

1  00 

0  70 

0  3o 

Figues  en  sacs  :  vente  et  nolis .... 

Idem. 

9  00 

1  00 

0  70 

0  3o 

Lfftines  ♦^--^.•r---tT» 

Vente.. 

Nolis.. 

Idem. 
Idem. 

3  00 
1  00 

9  5o 
1  00 

1   5o 
0  70 

1    00 

0  3o 

Cotons  en  laine  et  (liés.. 

Vente.. 
NoUs . . 

Idem. 
Idem. 

ô'oo-etÔ'oo' 
1  5o 

s  00 

1  00 

1    90 
0  70 

0  80 
0  3o 

Cuirs  en  poils 

Vente.. 
Nolis . . 

Idem. 
Idem. 

5  00 
1   5o 

s  5o 

1  00 

1   5o 
0  70 

1    00 

0  3o 

Cuirs  tannés .......... 

Vente.. 
Nolis.. 

Idem. 
Idem. 

5  00 
1  5o 

5  00 
1  00 

3  00 

0  70 

9  00 
0  3o 

Peaux  de  chèvre 

Vente.. 
Nolis . . 

Idem. 
Idem. 

5  00 
1  5o 

5  00 
1  00 

3  00 
0  70 

9  00 
0  3o 

Vins  î  vente  et  nolis 

Idem. 
Idem. 

B 

i'oo'eto'5o' 

1  00 
0  5o 

0  60 
0  ho 

0  ho 
0  10 

Plomb  en  saumon  :  vente  et  nolis. 

„  .,    j         .                       Vente.. 

Huile  de  grames .... 

°                           Nohs . . 

Idem. 
Idem. 

1  5o 
0  76 

1  00 
0  5o 

0  60 
0  60 

0  ho 
0  10 

Cfé J*'"'"" 

Nolis . . 

Idem. 

5  00 

3  00 

9  00 

1  00 

Idem. 

1  5o 

1  00 

0  70 

0  3o 

Poivre •. 

Vente.. 
Nolis.. 

Idetn. 
Idem. 

U  00 
1  00 

3  00 
1  00 

9  00 
0  70 

1  00 
0  3o 

Légumes  secs  :  vente  et  nolis 

'"^ 

1  5o 

0  75 

1  00 

0  70 

0  3o 
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Le  droit  de  pesage ,  de  jaugeage  et  de  mesurage  ne  s'exerce 
pas  dans  les  bassins,  ni  sur  les  quais  de  la  concession  du  dock  : 
la  Compagnie  des  docks  effectue  ces  opérations  aux  conditions  de 
ses  tarifs,  sans  payer  aucun  droit  spécial  à  la  Ville.  Il  a  été  jugé 
par  les  tribunaux  que  si  la  Ville  a  le  droit  de  faire  sur  les  halles, 
places  et  marchés  les  opérations  de  pesage,  jaugeage  et  de  mesu- 
rage, et  de  percevoir  pour  ces  opérations  une  taxe  qui  est  à  la  fois 
un  droit  et  le  prix  du  service  rendu,  elle  avait  renoncé  à  ce  droit 
en  faveur  de  la  compagnie  à  laquelle  elle  a  rétrocédé  la  concession 
du  dock. 

1 3^  Taxe  de  gardiennage  des  marchandises  déposées  sur  les  quais  et 
susceptibles  ^incendie.  —  Les  marchandises  inflammables  qui  sont 
laissées  sur  les  quais  pendant  la  nuit  sont  l'objet  d  une  surveillance 
spéciale  dont  les  frais  sont  à  la  charge  du  propriétaire  (art.  5  du 
règlement  spécial  du  port  du  i6  mai  1870). 

On  considère  comme  marchandise  inflammable  toute  marchan- 
dise qui  est  susceptible  de  brûler  si  on  y  met  le  feu.  Une  mai^ 
chandise  même  non  susceptible  de  brûler  est  considérée,  au  point 
de  vue  du  gardiennage,  comme  inflammable,  si  elle  est  renfermée 
dans  une  enveloppe  combustible.  Il  y  a  donc  très  peu  de  marchan- 
dises qui  fassent  exception. 

Les  matières  très  inflammables,  suivant  la  nomenclature  du  dé- 
cret du  1 2  août  1874,  sont  soumises  à  un  régime  spécial. 

Le  gardiennage  des  marchandises  dites  inflammables  est  exercé 
par  les  soins  du  Service  du  port  qui  perçoit,  pour  cet  objet, 
3  francs  par  nuit.  Les  produits  de  cette  perception  sont  versés  à  la 
caisse  des  fonds  centralisés  du  port  (arrêté  préfectoral  du 
3o  mai  i883). 

ilx^  Taxe  sur  les  pétroles.  —  Une  taxe  de  o  fr.  i5  par  baril,  de 
0  fr.  10  et  de  0  fr.  o5  par  caisse  suivant  la  capacité,  est  perçue 
sur  les  pétroles,  tant  à  l'importation  qu'à  l'exportation,  pour  sub- 
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venir  aux  frais  de  toute  nature  occasionnés  par  les  mesures  de  pré- 
cautions qu'exige  le  service  du  pétrole.  La  perception  est  faite  par 
les  soins  de  la  Chambre  de  commerce,  qui  demeure  chargée  de 
pourvoir  à  tous  les  frais  (arrêté  préfectoral  du  3o  novembre  1 878 , 
art.  8,  et  arrêté  préfectoral  du  16  juillet  1897). 

Ces  frais  réprésentent  les  dépenses  d'établissement,  d'entretien 
et  de  réparation  des  pannes  flottantes  dont  on  entoure  les  navires 
chargés  de  pétrole,  et  le  salaire  des  gardiens  spéciaux  commis  à  la 
surveillance  des  quais  sur  lesquels  se  font  les  opérations  des 
pétroles. 

Ces  taxes  sur  les  pétroles  sont  indépendantes  des  droits  de  gar- 
diennage auxquels  sont  soumis  les  navires  chargés  de  cette 
matière. 

1 5**  Taoce  de  péage  :  droit  de  tonnage  sur  les  marchandises  pour  la 
construction  du  bassin  de  la  Pinède.  —  La  loi  du  17  juillet  1898, 
qui  a  déclaré  d'utilité  publique  les  travaux  pour  la  construction 
du  bassin  de  la  Pinède,  au  Nord  et  en  continuation  du  bassin 
National,  porte  acceptation  de  l'offre  faite  par  la  Chambre 
de  commerce  d'un  subside  de  6,660,000  francs,  et  a  établi  au 
profit  de  la  Chambre  de  commerce,  pour  lui  permettre  de  faire  face 
à  cet  engagement,  un  péage  de  cinq  centimes  (0  fr.  o5)  sur  toutes 
les  marchandises  entrant  dans  le  port  de  Marseille,  le  cabotage 
français  excepté. 

Le  droit  de  0  fr.  o5  est  perçu  par  colis  sur  les  marchandises  en 
futailles,  caisses,  sacs  ou  autres  emballages;  par  1,000  kilo- 
grammes ou  par  mètre  cube  sur  les  marchandises  en  vrac,  et  par 
tête  sur  les  animau\  vivants  ou  abattus  des  espèces  chevaline,  bo- 
vine, ovine  et  porcine. 

Sont  exemptes  de  tout  péage  les  marchandises  appartenant  à 
l'Etat,  ou  destinées  à  son  service  en  vertu  des  marchés  passés  par  lui. 
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CHAPITRE  IV. 

MOUVEMENT  MABiTIME  ET  COMMERCIAL. 

Marseille  reçoit  aujourd'hui,  annuellement,  plus  de  6,609,9^6 
tonnes  de  marchandises  et  en  expédie  plus  de  3,696,196,  soit  un 
mouvement  total  de  8,999,120  tonnes  (Mouvement  de  1895). 
Sur  ces  8,299,190  tonnes,  902,000  tonnes  ne  font  que  passer  : 
1 3 1,6/16  sous  le  régime  du  transit  international,  de  la  mer  à  l'é- 
tranger et  vice  versa,  et  770,356  de  la  mer  à  l'intérieur  de  la  France 
et  vice  versa.  Il  entre  dans  la  ville  ou  il  en  sort  6,696,120  tonnes 
qui  appartiennent  au  commerce  et  à  l'industrie  de  la  localité. 

2,906,692  tonnes  arrivent  ou  partent  par  chemin  de  fer  ou  par 
charrettes;  les  arrivages  et  expéditions  par  charrettes,  qu'il  ne  faut 
pas  confondre  avec  les  camionnages,  sont  relativement  sans  im- 
portance, bien  que  la  circulation  des  charrettes  dans  la  ville  et 
aux  environs  soit  énorme.  Le  mouvement  maritime  est  représenté 
par  6,393,628  tonnes,  dont  3,239,706  à  l'importation  et 
2,163,826  à  l'exportation. 

Ce  trafic  de  6,393,628  tonnes  donne  lieu  à  un  mouvement  de 
navigation  de  1 6,366  navires  jaugeant  9,666,196  tonneaux,  dont 
7,666  navires  avec  6,679,016  tonneaux  à  l'entrée  et  8,818  na- 
vires avec  6,967,181  tonneaux  à  la  sortie. 

Marseille,  dont  la  population  est  aujourd'hui  de  plus  de 
660,000  âmes,  compte  dans  son  outillage  industriel  et  commer- 
cial plus  de  860  usines  et  établissements  commerciaux  importants 
qui  occupent  plus  de  27,000  ouvriers.  Son  outillage  maritime 
comprend  810  navires  à  voiles  et  à  vapeur,  représentant  un 
tonnage  de  jauge  net  de  270,163  tonneaux  et  montés  par 
7,730  hommes  d'équipage. 

Si.  MOUVEMENT  DE  LA  NAVIGATION. 

La  loi  sur  la  marine  marchande  du  3o  janvier  1898  définit  ainsi 
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qu'il  suit  la  navigation  au  long  cours  et  la  navigation  au  cabotage  : 

«rSont  réputés  voyages  au  long  cours  ceux  qui  se  font  au  delà 
des  limites  ci-après  déterminées  : 

<r  Au  Sud,  le  3o*  degré  de  latitude  Nord;  au  Nord,  le  79®  degré 
de  latitude  Nord;  à  TOuest,  le  1 5®  degré  de  longitude  du  méri- 
dien de  Paris  ;  à  l'Est,  le  ûû®  degré  de  longitude  du  même  méridien. 

ff  Sont  réputés  voyages  au  cabotage  international  ceux  qui  se  font 
en  deçà  des  limites  assignées  aux  voyages  au  long  cours,  s'ils  ont 
lieu  entre  les  ports  français,  y  compris  ceux  de  l'Algérie,  et  les 
ports  étrangers,  ainsi  qu'entre  les  ports  étrangers. 

(t  Sont  réputés  voyages  au  cabotage  français  ceux  qui  se  font  de 
ports  français  à  ports  français,  y  compris  ceux  de  l'Algérie. d 

L'Administration  des  douanes  distingue,  au  point  de  vue  des 
provenances  et  des  destinations  des  marchandises  transportées  par 
mer,  le  cabotage  et  le  commerce  extérieur.  Le  cabotage  comprend 
les  échanges  par  mer  entre  les  ports  français  de  l'Océan,  de  la 
Méditerranée  et  de  la  Corse.  Le  commerce  extérieur  s'entend  des 
échanges  entre  les  ports  de  la  France  et  de  la  Corse  et  les  ports 
étrangers,  ceux  de  l'Algérie  et  des  colonies.  Le  cabotage  est  divisé 
lui-même  en  petit  et  grand  cabotage  :  le  petit  cabotage  comprend 
les  opérations  d'échange  entre  les  ports  français  situés  sur  la  Médi- 
terranée ou  sur  l'Océan,  et  le  grand  cabotage  les  échanges  entre 
les  ports  de  la  Méditerranée  et  ceux  de  l'Océan. 

Il  n'y  a  donc  pas  correspondance  entre  le  cabotage  en  matière  de 
navigation  et  le  cabotage  en  matière  d'échanges  de  marchandises. 

Importance  respective  de  la  navigation  au  long  cours,  au  cabotage  et 
de  la  pêche.  —  Le  mouvement  total  de  la  navigation  en  1896  se 
répartit  ainsi  qu'il  suit  entre  le  long  cours  et  le  cabotage  : 

Long  cours 7,868  navires  jaugeant  7,127,604  tonneaux. 

Cabotage 8,496  3,318,693 

Ensemble....    i6,364  9,446,196 
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Le  port  de  Marseille  n'arme  pas  à  la  grande  pêche.  On  n'y  pra- 
tique que  la  pêche  côtière  dans  le  golfe  de  Marseille ,  au  moyen  de 
petites  barques  dont  les  mouvements  ne  sont  pas  comptés  dans  les 
relevés  du  mouvement  de  la  navigation. 

Le  tableau  ci-dessous  fait  connaître  le  nombre,  le  tonnage 
et  le  nombre  d'hommes  d'équipage  des  navires  voyageant  au 
long  cours  et  au  cabotage,  pour  chacune  des  cinq  années  1891 
à  1895. 

Au  point  de  vue  de  la  provenance  et  de  la  destination  des  mar- 
chandises importées  et  exportées,  c'est-à-dire  si  l'on  considère  le 
commerce  extérieur  et  le  cabotage,  le  mouvement  d'ensemble  du 
port  se  répartit  ainsi  qu'il  Suit  : 

NOMBRE,  TONNAGE  ET  NOMBRE  D'HOMMES  D'ÉQUIPAGE  DB^ 

(annùs  1891 


ANNÉES. 


1891 
1893 
1893< 
1894, 
1895. 


LONG  CODRS. 


775 
667 
68s 
659 
643 


BlfTlilS. 


Tonnage. 


tonnMQx. 

i,io4,585 

963,686 

97«»»98 

986,167 

i,oi3,95& 


1 

S 


34,7t3 
3i,ioo 
8i,463 
81,194 
ds,5ot 


il 

8  S 


611 
537 
5o6 
479 
5o8 


80BTIBS. 


Tonnage. 


Umneanx. 
746,3^9 
65t,898 
586,638 
687,70a 
688,115 


a4,078 
a  1,365 
i9,5o5 
Bo,i85 
ad,538 


niTfiéu  BT  SOBTIBS 
aiinnas. 


J| 
I 


1,386 
i,ao4 
1,188 
i,i38 
i,i5i 


Tonnage. 


tonnaaox. 
1,850,884 
1,616,534 
1,557,981 
1,573,869 
1,701,369 


i 


58,791 
5a,565 
50,968 
51,879 
56,o4o 


8,a39 
7,4ii 

7t*5» 
7,817 
7,3ia 


nnin* 


Tonnaga. 


A,«o3,o84 
3,75o,ia3 
8,779,o48 
3,8a5,S57 
î,846,879 
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Commerce  extérieur.     7,868  navires  jaugeant  7,1 27,604  tonneaux. 
Cabotage 8,496  2,318,692 


Ensemble 1 6,364 


9,446,196 


Le  tableau  n*^  1  des  renseignements  statistiques  donnés  à  la  fin 
de  cette  notice  représente,  pour  chacune  des  années  écoulées  de 
1880  à  1896,  le  mouvement  de  la  navigation,  divisé  en  commerce 
extérieur  et  cabotage,  en  distinguant,  pour  chacune  des  deux  caté- 
gories, les  entrées  et  les  sorties,  les  navires  à  voiles  et  les  bateaux 
à  vapeur. 

Les  tableaux  3  et  3  donnent  le  mouvement  total  de  la  navigation 
de  iSUk  1895. 

tVIRKS  VOYAGEANT  AU  LONG  COURS  ET  AU  CABOTAGE. 
1895.) 


■ 

B 

OTAGB. 

LONG  COURS  ET  CABOTAGE  RÉUNIS. 

n 

soiriBS. 

mniKs  n  sobtibs 
liuius. 

BHTRiBS. 

8OBTIB8. 

BNTBiBS  BT  S0RTIB8       1 
mtfoiui.                1 

i 
1 

ToBiuge. 

î 

Il 

Tonnage. 

si 

11 

•0 

Tonnage. 

l 

il 

Tonnage. 

1. 

il 

Tonnage. 

1 

tono««ax. 

tonneaux. 

tonneaux. 

tonneaux. 

tonneaux. 

iS 

i,55€,85« 

187,579 

16,693 

8,759,936 

374,609 

9,oi4 

5,307,619 

191,743 

9,o65 

5,3o3,ioi 

111,607 

18,079 

10,610,810 

433,400 

16 

i,ts4,s95 

»47»7«7 

1 5,000 

7,874,318 

3i4,6i6 

8,081 

4,713.739 

198,079 

8,ii3 

4,777,ii3 

169,101 

i6,io4 

9,490,861 

867,181 

la 

4,11 5,61 3 

176,450 

14,493 

7.894,661 

3o6,i45 

7,833 

4,750,346 

161, i58 

7,848 

4,701,146 

195,955 

1 5,681 

9,451,591 

357,113 

^9 

A,9&1^»9 

174,868 

1 4,886 

8,066,886 

336,879 

7,976 

4,8ii,5«4 

193,10» 

8,o48 

4,8i9,i3i 

195,053 

i6,oi4 

9,64o,755 

388,158 

^ 

4,i5i,75S 

i6«,toi 

14,807 

7>998»68s 

3ao,68i 

7,956 

4,86o,i33 

184,981 

8,008 

4,889,868 

19*, 7^9 

15,958 

9,700,001 

876,711 
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Le  tableau  n*^  i  montre  que  depuis  dix  ans,  depuis  1886,  le 
mouvement  de  la  navigation,  qui  avait  progressé  très  rapidement 
jusqu'en  1887,  a  cessé  de  croître  :  le  maximum  a  été  atteint 
en  1891  avec  10,610,719  tonneaux;  le  chiffre  de  1896  est,  à 
10,000  tonneaux  près,  égal  à  celui  de  1887, 

Proportion  de  la  navigation  à  voiles  à  la  navigation  à  vapeur.  —  La 
navigation  à  voiles  ne  représente  pas  le  douzième  du  mouvement 
total  : 

Navires  à  voiles. .      6,975  navires  jaugeant      739,&33  tonneaux. 
Navires  à  vapeur .    1 1,089  8,706,768 

Ensemble  ....    i6,36/i  9,&&6,i96 


En  1880,  la  navigation  à  voiles  entrait  pour  au, 3  p.  100  dans 
le  mouvement  du  port;  en  1889,  cette  proportion  n'est  plus  même 
tout  à  fait  de  11  p.  100;  en  1896,  elle  est  tombée  à  7,8  p.  100. 

Si  l'on  ne  considère  que  le  cabotage  seul,  les  proportions  de  la 
navigation  à  voiles  au  mouvement  total  sont,  pour  les  mêmes 
années  1880,  1889  et  1896,  respectivement  de  38  p.  100,  31, i 
p.  100  et  19,6  p.  100. 

La  navigation  à  voiles  subsiste  donc  dans  de  plus  larges  propor- 
tions au  cabotage  qu'au  commerce  extérieur  :  elle  continue  à  dé- 
croître, mais  moins  rapidement  que  dans  la  navigation  de  com- 
merce extérieur. 

En  remontant  aux  premiers  temps  de  la  navigation  à  vapeur, 
on  voit  que  la  navigation  à  voiles  s'est  d'abord  développée  concur- 
remment avec  la  navigation  à  vapeur;  elle  a  profité  de  l'essor  donné 
à  la  navigation  par  l'usage  des  navires  à  vapeur.  Puis  son  dévelop- 
pement s'est  ralenti  et  il  s'est  arrêté;  la  navigation  à  voiles  a  di- 
minué et  elle  diminue  encore  chaque  année  d'une  façon  sensible. 
C'est  en  1868  que  la  navigation  à  voiles,  dans  le  port  de  Marseille, 
a  atteint  son  apogée  avec  1 6,736  navires  jaugeant  3,533,5 1 3  ton- 
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neaiix,  sur  un  mouvement  total  de  4,835,575  tonneaux:  c'était 

52  p.   100. 

En  1879,  le  nombre  des  voiliers  n'est  plus  que  de  10,958,  avec 
un  tonnage  de  1,791,380  tonneaux;  en  1889,  de  6,290  navires 
avec  1,0/12,283  tonneaux;  enfin,  en  1896,  de  5,275  navires  avec 
739,633  tonneaux. 

L'accroissement  du  mouvement  de  la  navigation  depuis  1868 
est  dû  exclusivement  à  la  navigation  à  vapeur,  et  celle-ci  a  supplanté 
en  partie  la  navigation  à  voiles. 

Tonnage  moyen  des  navires.  —  A  mesure  qu'a  progressé  la  navi- 
gation à  vapeur,  on  a  employé  des  steamers  de  dimensions  de  plus 
en  plus  grandes,  surtout  pour  la  navigation  au  long  cours. 

Le  tonnage  moyen  des  navires  à  vapeur  fréquentant  le  port  de 
Marseille  a  varié,  depuis  trente-cinq  ans,  entre  286  tonneaux  en 
1862  et  785  en  1895. 

En  1866,  tonnage  moyen  des  navires  à  vapeur..  3&&  tonneaux. 

En  1869 358 

En  1879 599 

En  1884 764 

En  1886 807 

En  1889 762 

En  1895 785 

Si  l'on  distingue  les  navires  faisant  le  cabotage  de  ceux  qui  sont 
employés  pour  le  commerce  extérieur,  on  trouve  pour  exprimer  le 
tonnage  moyen  les  chiJflFres  suivants  : 

C1I0TA6E.      COMMIICI  IXrélIlUI. 

En  1879,  tonnage  moyen  des  steamers .  3i2  tonn\     733  tonn\ 

En  1884  —  4i2  949 

En  1886  —  496  981 

En  1889  —  45o  928 

En  1895  —  43i  1,027 

TU,  9*  partie.  a 4 


Ili»aiMBtlt    tAtlOBAtS. 
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Le  tableau  1  montre  que,  pour  les  steamers  affectés  au  commerce 
extérieur,  la  progression  a  été  continue. 

Vers  Tannée  1889,  un  temps  d*arrét  est  visiblement  marqué. 
Le  décret  du  7  mars  1889,  qui  a  modifié  les  règles  de  jaugeage 
des  navires,  a  eu  pour  effet  de  réduire  très  notablement  le  tonnage 
des  navires  français.  A  la  même  époque ,  des  mesures  semblables 
avaient  été  prises  par  certaines  puissances  étrangères  et  ce  sont 
ces  mesures  qui  ont  déterminé  précisément  le  décret  de  1889. 

Durant  la  même  période,  de  1866  à  1896,  le  tonnage  moyen 
des  navires  à  voiles  a  peu  varié  :  il  est  en  décroissance  pour  le 
cabotage  et  varie  de  62  à  1 2/1  tonneaux  ;  pour  la  navigation  ayant 
pour  objet  le  commerce  extérieur,  il  est  plutôt  en  progression  :  de 
291  tonneaux  il  passe  à  288,  après  avoir  atteint  dans  l'intervalle 
299  tonneaux. 

Le  tableau  à  donne  le  mouvement  de  la  navigation  à  vapeur 
depuis  1862  jusqu'en  1896,  en  distinguant  les  navires  chargés  et 
les  navires  sur  lest. 


MOUVEMENT  DES  MÀRGHÀIIDISES. 


Poids  des  maixhandises  importées  el  exportées  par  mer.  —  Le 
poids  des  marchandises  entrées  et  sorties  par  mer  pendant  les 
années  1880  à  1896  est  donné  par  le  tableau  5  pour  le  petit  et 
le  grand  cabotage  et  pour  le  commerce  extérieur. 

Le  poids  des  marchandises  importées  et  exportées  pour  chacune 
des  années  écoulées  de  1867  à  1895  est  donné  par  le  tableau  6. 

Le  poids  des  marchandises  embarquées  et  débarquées,  dans 
l'année  1896,  a  été  de  5,893,528  tonnes,  savoir  : 

Petit  cabotage 663,283  tonnes. 

Grand  cabotage 208,6/17 

Total  du  cabotage.  . .  871,929  tonnes. 

Commerce  extérieur &,52 1,899 

Total  des  importations  et  exportations. . .      5,393,528 
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Ce  poids  est  inférieur  de  92,000  tonnes  au  chiffre  le  plus  élevé 
qui  ait  jamais  été  atteint  :  5,685,239  tonnes  en  189/i;  il  est  in- 
férieur même  au  chiffre  de  1891,  qui  était  de  5,/io6,584  tonnes. 

Le  trafic  du  port  progresse,  mais  lentement,  il  est  à  peu  près 
stationnaire  depuis  1891.  La  progression  est  très  sensible  pour  le 
grand  cabotage  qui,  de  58,179  tonnes  en  1880,  passe  à  208,667 
tonnes  en  1895,  sans  temps  d'arrêt;  les  relations  par  mer  entre 
Marseille  et  les  ports  de  l'Océan  augmentent  à  mesure  que  dimi- 
nuent les  prix  de  transport  par  mer. 

Degré  de  chargement.  —  Le  tonnage  de  jauge  des  navires  chargés 
ne  progresse  pas  comme  le  trafic.  H  en  résulte  que  le  degré  de 
chargement  des  navires,  c'est-à-dire  le  rapport  entre  le  poids  des 
marchandises  transportées  exprimé  en  tonnes,  de  1,000  kilo- 
grammes et  le  tonnage  des  navires  entrés  et  sortis  chargés,  aug- 
mente sensiblement  d'année  en  année.  En  1887,  il  était  de  o,5i  ; 
en  1895,  il  atteint  0,66  (tableau  5). 

Le  degré  de  chargement  varie  avec  le  genre  de  navigation  et 
avec  la  nature  des  marchandises  transportées.  Il  est  plus  élevé 
dans  les  ports  spéciaux  aux  marchandises  lourdes,  qui  s'importent 
ou  s'exportent  par  chargements  complets  ;  il  est  moindre  dans  les 
ports  à  services  postaux  et  à  services  de  passagers  que  dans  les 
autres. 

Port-de-Bouc  était,  il  y  a  une  douzaine  d'années,  le  port  de 
France  où  le  degré  de  chargement  était  le  plus  élevé  :  en  i883 ,  il 
était  de  1,86;  en  1889,  il  n'est  plus  que  de  1,60.  Ce  port  ne  re- 
cevait que  des  navires  de  charbon,  de  brai,  de  minerais  ;  il  expor- 
tait du  charbon  et  du  sel  ;  il  n'avait  pas  de  marchandises  de  détail 
ni  de  service  de  passagers.  Dans  les  ports  principaux  de  France  : 
le  Havre,  Bordeaux,  Dunkerque,  Rouen,  Cette,  le  degré  de  char- 
gement a  été,  en  1886,  respectivement  de  o,65,  0,79,  1,1 3, 
1,07  et  0,76. 

En  i883,  il  était  de  0,67,  0,82,  1,26,  1,12  et  0,76. 

9/1. 
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En  1889,  ^^  ^^^^  ^^  0,56,  0,83,  i,o5,  1,16  et  o,5i. 

En  1895,  il  est  de  0,62,  0,87,  i,i5,  i,3o  et  o,48. 

A  Marseille,  il  arrivait  autrefois  annuellement  jusqu*à  /soo,ooo 
tonnes  de  minerais  de  fer  d'Algérie,  d'Italie  et  d'Espagne;  en  187/i, 
il  en  est  entré  4 5 4, 4 08  tonnes.  Cette  importation  a  disparu  presque 
subitement  par  suite  des  transformations  de  l'industrie  métdiur- 
gique,  notamment  dans  le  centre  et  dans  l'Est  de  la  France  :  en 
i885,  elle  n'est  plus  que  de  1 19,366  tonnes;  en  1886,  elle  des- 
cend à  62,827  tonnes,  pour  tomber  à  27,860  tonnes  en  1887. 
C'est  ainsi  que  le  degré  de  chargement,  qui  était  de  0,68  en 
1879,  de  0,65  en  1882,  est  tombé  jusqu'à  o,5i  en  1887;  il  s'est 
relevé  peu  à  peu  et  en  1898  il  a  atteint  0,64. 

Un  relevé  journalier  des  manifestes  d'entrée  a  donné,  pour  le 
degré  de  chargement  de  certaines  lignes  importantes  de  naviga- 
tion, des  données  intéressantes. 

Pour  l'ensemble  des  navires  à  vapeur  faisant  le  service  entre 
Marseille,  l'Algérie  et  la  Tunisie,  le  degré  de  chargement  moyen 
sur  Marseille,  non  compris  les  passagers,  non  compris  le  bétail, 
était,  pour  l'année  i885,  de  0,82  seulement.  Il  n'est  pas  rare  de 
voir  des  navires  postaux  arriver  à  Marseille  avec  û  ou  5  tonnes  de 
marchandises. 

DBGRé  DE  CHARGBMBXT. 

"1885.     '    1886.        IWôT 

/  d'Algérie  et  de  Tunisie 0,82  o,3a  0,82 

de  Poli  et  de  Batoum i,4i  i,o3  0,72 

d'Egypte  et  de  Syrie 0,70  o,64  0,68 

Navires      ^^  Bombay i,25  i,5&  i,85 

à  vapeur  <  de  Batavia i,i4  1,17  1,87 

venant   j  d'Angleterre  (charbons) 1,6 A  1,78  1,90 

d'Anvers 0,76  o,55  o,64 

de  New-York 0,61  1,00  1,09 

de  l'Ame'rique  du  Sud o,55  o,5i  0,90 

VOYAGEURS  ARRIVlb  BT  PARTIS  PAR  MBR. 

Le  nombre  des  voyageurs  arrivés  et  partis  par  mer  en  iSgS, 
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d  après  les  renseignements  fournis  par  le  commissaire  de  police 
spécial  du  port  et  des  gares  de  chemins  de  fer,  a  été  : 

1**  Passagers  civils  : 

Arrivés 98,6 1 1 

Partis 85,493 

Ensemble i8&,io& 

2®  Passagers  militaires  : 

Arrivés 99,867 

Partis i9>985 

/ia,842 
EnsBMBLB a96,9&6 

Le  tableau  7,  dressé  d'après  les  publications  annuelles  de  la 
Chambre  de  commerce,  donne  le  nombre  des  passagers  civils  ar- 
rivés et  partis  par  mer  depuis  i863. 

Pendant  les  années  où  une  exposition  universelle  s'est  tenue  à 
Paris,  1867,  1878,  1889,  le  nombre  des  passagers  a  été  notable- 
ment élevé;  il  a  été  considérablement  réduit,  au  contraire,  pendant 
les  épidémies  cholériques  de  Marseille,  eni884eti885. 

L'affluence  des  passagers  varie  dans  de  très  larges  proportions 
suivant  les  mois  de  Tannée.  Ainsi,  en  1896,  on  compte  dans  le 
mois  de  janvier  :  6,891  passagers  civils  arrivés  et  6,162  partis; 
dans  le  mois  de  juillet,  il  est  arrivé  16,678  passagers,  et  dans  le 
mois  de  septembre  il  en  est  parti  15,177. 

Le  tableau  8  donne  le  nombre  des  arrivées  et  des  départs  pour 
chacun  des  mois  de  Tannée  1896. 

MOUVEMENT  DE  LA  NAVIGATION  AVEC  L'iTRANGER  ET  LES  COLONIES. 

Le  mouvement  de  la  navigation  entre  le  port  de  Marseille,  les 
ports  étrangers  et  les  colonies  est  représenté  en  1896  par  7,868 
navires,  entrées  et  sorties  réunies,  jaugeant  7,1 2 7,60/1  tonneaux, 
dont  6,767,807  tonneaux  pour  la  navigation  à  vapeur. 
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Le  trafic  marchandises,  importations  et  exportations  réunies, 
s'élève  à  4, 5 21,599  t^i^ï^^s;  le  tonnage  de  jauge  des  navires  qui 
ont  concouru  à  ce  trafic  est  de  6,369,43  5  tonneaux;  le  degré  de 
chargement  est  de  0,71. 

Ce  trafic  représente  les  84  p.  100  du  trafic  total  du  port. 


Part  du  pavillon  français  et  du  pavillon  étranger.  —  Dans  l'en- 
semble du  mouvement  de  la  navigation  avec  l'étranger,  la  part  du 
pavillon  français  était  en  1875  de  62,^5  p.  100,  en  i883  de 
59,50  p.  100;  en  1895  elle  n'est  plus  que  de  56, ûo  p.  loo. 

Si  l'on  considère  la  navigation  à  voiles  seulement,  celle-ci  repré- 
sentait, en  1875,  29  p.  100  du  mouvement  total  dont  : 

Au  pavillon  français 8  p.  100 

Au  pavillon  étranger 2 1  p.  100 

j.    .QQo     ,  A     A  au  pavillon  français i,A  p.  100 

En  1883,  li  p.  100  dont         '^    .„      .  ^  " 

'^  I  au  pavillon  étranger. ...    12,6  p.  100 

.      (  au  pavillon  français.  • . .     o,/i  p.  100 
dont  11      r.  I  i 

au  pavillon  étranger.. . .     a,a  p.  100 


En  1895,  4,8p.  100 ( 


En  ce  qui  concerne  la  navigation  à  vapeur,  la  part  lui  revenant 
dans  le  mouvement  total  du  port  était  : 

-,    .^_-  ,      (  au  pavillon  français . . 

En  1875,  71  p.  100  dont{       "    .„      ., 

'    '^  (au  pavillon  étranger. . 

r.    jooo    o/»  j      (  au  pavillon  français. . 

En  1883,  86  p.  100  dont        ^    .„      .,    ^ 

^  (au  pavillon  étranger. . 

17    *o/xr      r  j      (  au  pavillon  français. . 

En  1895,  q5  p.  100 dont        ^    .„      ., 

^    ^  (au  pavillon  étranger. . 


. .   54  p. 

100 

..   17  p. 

100 

. .   59  p. 

100 

. .   37  p. 

100 

. .   56  p. 

100 

. .   39  p. 

100 

La  part  du  pavillon  français  dans  le  mouvement  de  la  naviga- 
tion à  vapeur  était  : 

1875 76  p.  100 

1879 70  p.  100 

1880 70  p.  100 

1881 68  p.  100 
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1882 68,4  p.  100 

1883 66,7  p.  100 

1884 68,2  p.  100 

1885 66,6  p.  100 

1886 67,4  p.  100  ' 

1887 70,3  p.  100 

1888 67,5  p.  100 

1889 68,5  p.  100 

1890 62,5  p.  100 

1891 60,3  p.  100 

1892 61,6  p.  100 

1893 58,7  P-  *oo 

1894 56,9  P-  100 

1895 58,8  p.  100 

La  part  du  pavillon  français  diminue  rapidement  deiSyBàiSgB. 

Relations  du  port  avec  les  ports  étrangers,  avec  les  ports  de  T Algérie 
et  des  colonies.  —  Les  tableaux  9  et  10  résument,  d'après  les  pu- 
blications officielles  de  la  Douane,  le  mouvement  de  la  navigation 
entre  le  port  de  Marseille  et  les  ports  étrangers,  ceux  de  l'Algérie 
et  des  colonies.  Le  nombre  des  navires  entrés  et  sortis  indique  la 
fréquence  des  relations  de  Marseille  avec  ces  ports. 

L'Italie,  l'Algérie,  l'Espagne,  la  Russie  (mer  Noire),  la  Tur- 
quie, l'Angleterre,  les  Etats-Unis,  l'Egypte,  la  Tunisie,  la  Rou- 
manie sont  les  pays  avec  lesquels  les  relations  de  Marseille  sem- 
blaient les  plus  fréquentes  en  1880,  ainsi  que  l'indique  le  tableau 
ci-après  dans  lequel  les  nations  sont  rangées  suivant  le  nombre 
des  navires  entrés  et  sortis  durant  cette  année  1880. 

En  regard  des  chiffres  de  1880  on  a  placé  ceux  de  1898.  On 
voit  que  l'ordre  de  classement  n'est  plus  le  même.  En  1880, 
l'Italie  venait  en  première  ligne,  avant  l'Algérie  :  en  1896, 
c'est  l'Algérie  qui  tient  la  tête.  L'Italie  n'est  plus  qu'en  seconde 
ligne. 

Les  chiffres  de  ce  tableau  ne  doivent  être  considérés  que  comme 
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RELATIONS  DU  PORT  DE  MARSEILLE  AVEC  LES  PATS  ETRANGERS 
D*aprèfl  les  publications  de  la  Douane. 


S" 

iîi 

?5   " 


3 

à 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

\à 
15 
16 
17 
18 
19 


NATIONS. 


Italie 

Algérie 

E^agne 

Russie  (mer  Noire). . . 

Turquie 

Angleterre 

États-Unis 

Egypte 

Tumsie. 

Roumanie 

Sénégal 

Autriche 

Possessions  anglaises 
d*Afrique  (côte  occi- 
dentale)  

Indes  anglaises 

Grèce 

République  argentine. 

Chine 

Indes  hollandaises. . . . 

Japon 


1880. 


KOMBRB  Dl  NA? IBB8 


uni». 


i,/io8 
961 
596 
5io 
166 
996 
180 
137 
100 
i33 
iiA 
ii3 

83 

127 
/i7 

37 
96 

90 
90 


1,160 
704 
967 

307 

lU 
i5o 
i38 
1A6 
83 

99 

86 

63 

i3 
68 
k6 
96 
f 
f 


WKnh 
wt  sorri». 


3,959 
9,091 

i,3oo 

777 
471 
/^3o 
33o 
975 
ak6 
916 

9l3 

*99 
i/i5 

l/iO 

ii5 
83 

59 
90 
90 


1895. 


ROMilB  DB  RAfIBBS 


nnh. 


5o6 

l,l39 

99A 

3o3 

i58 

987 

53 

98 

i33 

58 

i5 

66 


]/i6 
^7 
37 


596 

1,956 

991 

3o6 

33o 

91A 

63 

3o 

187 

54 

18 

37 


«9 

^7 

A8 

1 

95 

97 


Mïïnàt 

n  Mwns. 


1,009 
9,386 
5i3 
609 
/^88 
5oi 

96 

58 

390 
119 

33 
io3 

ik 

175 
36 
85 
11 

^h 
76 


S  - 


2 

1 

4 

3 

6 

5 

II 

15 

7 

9 

17 

10 

18 

8 

16 
12 
19 
U 
13 


des  renseignements  propres  à  fournir  de  simples  indications»  étant 
donnée  la  façon  dont  la  Douane  établit  ses  relevés  statistiques. 

La  Douane  considère,  soit  comme  provenance,  soit  comme  des- 
tination d'un  navire  entré  ou  sorti,  le  port  le  plus  éloigné  du 
voyage  :  elle  ne  compte  pas  les  escales.  Ainsi  un  navire  allant  de 
Marseille  en  Indo-Chine,  en  Chine  et  au  Japon  n'est  compté  que 
comme  allant  au  Japon;  et  inversement,  un  navire  venant  de  la 
Nouvelle-Calédonie,  touchant  à  Sydney,  Melbourne,  King-George- 
Sound,  la  Réunion,  Aden,  Suez,  Port-Saïd  et  arrivant  à  Marseille 
n'est  compté  que  pour  la  Nouvelle-Calédonie;  on  ne  porte  pas  les 
relations  qu'il  a  établies  entre  Marseille  et  l'Australie,  la  Réunion, 
l'Asie  et  l'Egypte.  C'est  ce  qui  explique  certaines  anomalies  que 
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l*on  observe  dans  les  chiffres  du  tableau  qui  précède.  Ainsi,  par 
exemple,  les  navires  des  Messageries  maritimes  qui  vont  de  Mar- 
seille au  Japon  touchent  tous  à  Aden,  à  Colombo,  à  Saigon,  à 
Hong-Kong,  et  au  retour  ils  font  les  mêmes  escales  :  ces  navires 
partaient  de  Marseille,  en  iSgB,  tous  les  quinze  jours;  les  retours 
avaient  lieu  également  tous  les  quinze  jours.  Cependant  la  Douane 
ne  compte  qu'une  sortie  pour  la  Chine  en  iSgB  et  ces  navires  ne 
sont  portés  que  comme  venant  de  Yokohama. 

En  second  lieu ,  un  navire  français  venant  d'un  port  étranger, 
qui  touche  dans  un  port  français  avant  d'entrer  à  Marseille,  n'est 
relevé  dans  ce  dernier  port  que  comme  ayant  efl'ectué  un  voyage 
de  cabotage,  le  port  français  où  il  a  touché  en  premier  lieu  l'ayant 
relevé  comme  provenant  du  port  le  plus  éloigné  de  son  voyage. 
C'est  ainsi  qu'un  bateau  venant  d'Algérie  et  qui  touche  à  Ajaccio 
n'est  compté  à  Marseille  que  comme  venant  de  Corse. 

Les  chiff^res  du  tableau  précédent  sont  donc  impropres  à  donner 
la  mesure  de  la  fréquence  des  relations  de  Marseille  avec  les  autres 
ports  :  et  ceux  qui,  dans  les  tableaux  9  et  1 0,  expriment  le  tonnage 
des  navires  entrés  et  sortis,  ne  peuvent  pas  donner  une  idée 
exacte  de  l'importance  de  ces  relations,  non  seulement  parce  que 
les  statistiques  de  la  Douane  ne  tiennent  pas  compte  de  toutes  les 
relations,  mais  encore  parce  que  le  tonnage  d'un  navire  n'est  pas 
toujours  en  proportion  du  poids  des  cargaisons  que  ce  navire 
prend  dans  les  ports  où  il  touche. 

Importance  des  échanges  avec  les  ports  étrangers ^  les  ports  de  l'Al- 
gérie et  des  colonies.  —  Au  moyen  des  déclarations  d'entrée  faites 
par  les  capitaines  de  navires  et  inscrites  sur  les  registres  des  bu- 
reaux du  port,  on  a  pu  établir  approximativement  le  poids  des 
marchandises  importées  des  divers  ports  de  la  France,  de  l'étranger 
et  des  colonies;  mais  il  ne  faudrait  pas  se  faire  illusion  sur  l'exac- 
titude de  ces  chiffres, parce  que  les  déclarations  sont  sans  sanction. 

Ces  déclarations  sont  encore  bien  plus  incomplètes  et  inexactes, 
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en  ce  qui  concerne  les  exportations,  parce  que  les  bulletins  de 
sortie  sont  demandés  souvent  assez  longtemps  avant  le  départ  des 
bateaux,  que  l'opération  de  l'embarquement  se  continue  jusqu'au 
moment  même  de  l'appareillage  et  que  les  manifestes,  dans  beau- 
coup de  cas,  sont  dressés  en  mer,  quand  le  navire  a  quitté  le  port. 

Pour  certaines  lignes  de  navigation,  on  a  pu  établir  aussi  exac- 
tement qu'il  est  possible  le  tonnage  de  jauge  des  navires  entrés 
et  le  poids  des  cargaisons  importées,  au  moyen  des  manifestes  qui 
sont  publiés  chaque  jour  dans  k  Sémaphore,  journal  commercial 
de  Marseille.  Mais,  ici  encore,  on  ne  trouve  pas  les  manifestes  de 
sortie.  On  a  donc  dû  se  borner  à  relever  les  importations.  Les  ré- 
sultats de  ces  opérations,  quoique  incomplets,  sont  très  intéressants 
et  ils  méritent  d'être  mentionnés. 

Au  moyen  des  déclarations  faites  au  bureau  du  port,  on  a  établi 
le  tonnage  des  courants  commerciaux  maritimes  vers  le  port  de 
Marseille  pendant  les  années  1889,  1891,  1892,  1898,  1896 
et  1895.  Les  chiffres  obtenus  sont  groupés  dans  le  tableau  11. 

En  rapprochant  les  chiffres  de  ce  tableau  de  ceux  qui  résultent 
des  statistiques  officielles  de  la  D.ouane  et  qui  sont  inscrits  dans 
le  tableau  5,  on  trouve  des  différences  assez  grandes,  mais  qui 
ne  sont  pas  en  somme  hors  de  proportion  avec  celles  que  l'on 
observe  entre  les  chiffres  des  différentes  statistiques  dans  le  port 
même.  Ainsi  l'importation  de  1889  donnée  par  le  tableau  11  : 
3,065,070  tonnes,  ne  dépasse  que  de  270,316  tonnes  celle  qui 
est  accusée  par  la  Douane  :  2,79/1,765  tonnes.  Pour  les  années 
1891  à  1895,  on  trouve  les  chiffres  suivants  : 

DUPRàs  LA  DiCLARATlO?)  DUPSks  Li  DOOARI 

AlVNéKS  PARI  AU  fUnOB  DU  von  /t.kt^n   R\ 

1891 3,668,068  tonnes.  3,433,895  tonnes. 

1892 3,009,219  3,959,163 

1893 3,3i5,36i  3,115,709 

1894 3,369,343  3,375,330 

1895 3,375,338  3,239,704 
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L  examen  du  tableau  1 1  montre  : 

1*^  Que  cest  la  Russie  qui  fournit  à  Marseille  la  plus  forte 
importation  avec  ses  céréales  :  après  la  Russie  vient  l'Angleterre 
avec  ses  charbons,  puis  la  France,  l'Algérie,  les  Indes  anglaises, 
la  Turquie,  l'Italie,  l'Espagne,  etc. . .; 

Q®  Que  les  importations  de  chaque  pays  varient  d'une  année  à 
l'autre  dans  de  larges  proportions. 

Le  dépouillement  des  manifestes  d'entrée  a  donné  les  résultats 
suivants  : 


PATS. 

1894. 

1895.                    1 

TOIRAGI 
fAOM. 

POIM 
det 

UNITAnOM. 

TomiAei 

de 

ilOOB. 

POIM 
Sm 

Angl6l^iTft,  ,,,,,,,, 

tonocaox. 
•  43,937 

48,659 
1,099,985 
94,060 
48,891 
191,397 
97,073 
47,934 
43,554 

tonnw. 

443,536 
96,976 

3i4,3i6 
78,800 
38,870 

948,333 
4t,5oo 
4o,75o 
33,706 

tODMtQX. 
970,999 
38,876 

i,oo5,495 
i  05,189 
4o,536 
1 46,01 5 
34,710 
43,64 1 
60,788 

lonnM. 
593,076 
t5,oo4 
397,64o 

71.599 

39»3i7 
970,669 
47,600 
47,950 
54,776 

Anvers ••• 

Algérie,  Taniaie. .... 

Egypte  el  Syrie 

Poti  et  Baloum 

Batavia 

New- York 

Amérique  du  Sud. . . . 

Quand,  il  n'y  a  pas  bien  longtemps,  en  mars  1897,  ^^  munici- 
psdité  de  Marseille  demandait  que  le  port  fût  fermé  d'une  façon 
absolue  aux  provenances  de  Bombay  pai*  crai,nte  de  la  peste  qui 
sévissait  dans  l'Inde,  le  port  de  Marseille  était  exposé  à  perdre 
a/i8,ooo  à  270,000  tonnes  de  marchandises  d'importation  et  plus 
encore,  car,  certaines  années,  les  importations  de  Bombay,  qui 
consistent  en  céréales  et  graines  oléagineuses,  et  dont  l'importance 
varie  du  simple  au  double  d'une  année  à  l'autre,  ont  dépassé  le 
chiffre  de  35o,ooo  tonnes. 
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MODVBMENT  DE  LA  NAYIGATIOK  AO  CABOTAGE. 


Le  mouvement  de  la  navigation  au  cabotage  en  1896  comprend 
(tableau  1)  8,696  navires,  entrées  et  sorties  réunies,  jaugeant 
2,318,692  tonneaux  dont  1,938,966  tonneaux  ou  les  5/6  environ 
pour  la  navigation  à  vapeur. 

Le  poids  des  marchandises  entrées  et  sorties  au  cabotage  en 
1895   (tableau  5)  est  de  871,929  tonnes  dont  : 

Au  petit  cabotage 663,983  tonnes. 

Au  grand  cabotage do8,6&7 

Au  point  de  vue  de  l'importance  du  cabotage,  Marseille  occupe 
le  premier  rang  parmi  les  ports  de  France,  avec  i3,/i  p.  loo  du 
mouvement  total  de  sortie  et  i3,8  p.  100  du  mouvement  total 
d'entrée.  Pour  le  grand  cabotage  seul,  ces  coefficients  sont  respec- 
tivement de  52,7  p.  100  et  de  73,3  p.  100  :  pour  le  petit  cabotage, 
ils  sont  réduits  à  63  p.  100  à  la  sortie  et  à  l'entrée. 

En  considérant  le  cabotage  dans  son  ensemble ,  grand  et  petit 
cabotage,  sans  les  mutations  d'entrepôt,  le  trafic  des  marchandises 
est  représenté  par  les  chiffres  suivants  : 


AKRésS. 


T0RRI8. 


1875 Aii,8a2 

1876 419,953 

1878 4^9,193 

1879 498,077 

1880 523,024 

1881 56o,232 

1882 548,883 

1883 587,258 

1884 517,796 

1885 555,860 


AKKécS. 


TOIIRIS. 


1886 535,270 

1887 589,197 

1888 588,509 

1889 686,138 

1890 684,395 

1891 643,107 

1892 669,024 

1893 636,361 

1894 696,761 

1895 781,598 


Au  point  de  vue  des  entrées  et  des  sorties,  le  mouvement  du 
grand  et  du  petit  cabotage  et  des  mutations  d'entrepôt  par  mer, 
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se  subdivise  comme  l'indique  le  tableau  ci-dessous  qui  donne  les 
poids  des  marchandises  transportées  par  le  cabotage  pendant  cha- 
cune des  années  1880,  i885,  1890  à  1895. 


DiSIGJCATION. 

1880. 

1885. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1896. 

Cabotage 

6BAI 

8,060 
1,196 

«D  CABOT 

96,907 
5,oo5 

AGB.  — 

59,999 
4,998 

ERTSésS. 

57,511 
4,688 

49,554 
4,64o 

48,893 
7,001 

61,509 
6,33o 

84,198 
5,579 

HaUtioDS  d>nlrep6t  par  mer. . . 
ToVAin  det  eolrées 

Cabotage 

9,356 

3t,ii9 

64,990 

6«,i99 

54,194 

55,894 

67,889 

89^777 

GRA! 

39,965 
3,858 

ID  CABOT 

55,t3i 
8,859 

AGE.  — 
63,8oi 
*9»877 

SORTIES. 

56,387 
88,974 

77,«83 
87,978 

76,443 
36,868 

7«,968 
43,337 

75,016 
43,857 

Uatation*  d'entrepôt  par  mer. . . 
Totaux  des  sorties 

Totaux  des  entrées  et  des 
sorties 

43,893 

64,o83 

83,678 

90,361 

ii5,ni 

ii3,3ii 

ii6,3o5 

118,873 

53,t79 

95,995 

148,668 

i59,56o 

169,300 

169,135 

«84,i44 

9o8,65o 

Cabotage 

PRI 

ti9,i5& 
&,583 

T  CABOTi 

««1,990 
i,5oA 

lOB.  — 

199,549 
1,680 

BRTRésS. 

943,i3o 

«.899 

945,888 
9,896 

948,784 

«80,778 
4,916 

970,880 

3,991 

3ii,i6o 
«,576 

MatatioDs  d'entrepôt  par  mer. . . 
Totaux  des  entrées 

Cabotaire 

«•8,737 

.93,494 

194,999 

946,099 

935,694 

974,101 

3i8,736 

PR 

a54,8&5 
a4,468 

[T  CABOT 
959,489 

95,194 

tOB.  — 

368,053 
44,700 

SORTIES. 

986,079 
94,839 

996,449 
16,946 

980,817 
«A,697 

991, 4o4 

99,839 

311,994 

38,3i8 

Mutations  d'entrepôt  par  mer. . . 
Totaux  des  sorties 

Totaux  des  entrées  et  des 
sorties. 

«79,8»» 

977,696 

419,753 

810,911 

313,395 

3o4,9i4 

3i4,936 

349,549 

5o3,o5o 

501,190 

606,989 

556,94o 

569,179 

54o,6o8 

588,337 

663,978 

La  quantité  des  marchandises  transportées  par  le  cabotage  et 
notamment  entre  le  port  de  Marseille  et  les  ports  de  l'Océan  aug- 
mente d'une  façon  continue  :  ce  qui  s'explique  aisément  par  le  fait 
de  l'abaissement  du  prix  des  transports  par  mer. 

Depuis  plus  de  quinze  ans,  Marseille  expédie  ses  produits  in- 
dustriels, ses  savons,  dans  le  nord  de  la  France  jusqu'à  Amiens  et 
autres  villes,  par  mer,tnaDunkerque  et  le  Havre,  parce  que  le  prix 
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du  transport  est  beaucoup  moins  cher  que  celui  du  chemin  de  fer 
et  le  délai  de  transport  moindre. 

Si  ce  trafic  ne  se  développe  pas  davantage,  c'est  que  les  départs 
des  navires  ne  sont  pas  assez  fréquents  pour  qu'on  puisse  expédier 
les  commandes  aussitôt  qu'elles  sont  faites. 

Mais,  au  fur  et  à  mesure  que  le  trafic  augmente,  les  services 
réguliers  s'organisent  et  se  multiplient  ;  la  difficulté  qui  faisait 
obstacle  au  développement  du  cabotage  diminue  de  jour  en  jour, 
sans  jamais  pouvoir  disparaître  toutefois,  parce  que  les  départs  des 
trains  de  chemins  de  fer  seront  toujours  beaucoup  plus  multipliés 
que  ceux  des  navires. 

Relations  du  part  avec  les  ports  français.  —  Le  tableau  12  donne 
les  poids  des  marchandises  qui  sont  échangées  par  mer  entre  le 
port  de  Marseille  et  les  autres  ports  français  de  la  Méditerranée  et 
de  l'Océan;  le  tableau  13,  la  nature  des  principales  marchandises 
transportées  et  leur  tonnage. 

Ces  tableaux  sont  très  instructifs. 

En  i88o,  le  port  de  Marseille  ne  faisait  aucune  expédition  par 
mer  sur  le  Havre,  il  expédiait  : 

A  Bordeaux 7>733  tonnes. 

A  Dunkerque 7,864 

En  1895,  il  a  expédié  : 

Au  Havre i6,5io  tonnes. 

A  Bordeaux 18,477 

A  Dunkerque 1 9,437 

En  1880,  il  recevait  : 

Du  Havre 2*437  tonnes. 

De  Bordeaux 4a3 

De  Dunkerque 4,a35 
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En  1895,  il  a  reçu  : 

Du  Havre 6,077  bonnes. 

De  Bordeaux *  ^»997 

De  Dunkerque 56, 166 

Sur  la  Méditerranée,  certains  chiffres  présentent  dans  leurs  va- 
riations, d'année  en  année,  de  grandes  irrégularités  qu'il  est  bon 
d'expliquer  en  quelques  mots. 

Le  tonnage  des  entrées  d'Arles  tombe  de  â3,53o  tonnes  en 
1880,  à  9, 5/11  tonnes  en  1 885,  et  depuis  cette  époque,  il  décroît 
d'une  façon  continue  pour  arriver  à  4oo  tonnes  eni895.Eni88o, 
la  Compagnie  générale  de  navigation  du  Rhône ,  faisant  les  trans- 
ports entre  Marseille,  le  Rhône  et  la  Saône,  effectuait  à  Arles 
toutes  les  opérations  de  transbordement  des  marchandises  de  ses 
chalands  de  mer  sur  ses  bateaux  fluviaux  :  toutes  ces  marchandises, 
transbordées  à  Arles,  en  provenance  ou  à  destination  de  Marseille, 
étaient  relevées  au  compte  du  port  d'Arles.  En  1881  elle  a  délaissé 
le  port  d'Arles  pour  faire  ses  opérations  à  Saint-Louis. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Alais  au  Rhône  transportait 
des  charbons  du  Gard  par  chalands,  par  le  Rhône  et  la  mer  jusqu'à 
Marseille.  En  i885,  elle  avait  cessé  de  faire  ce  service  et  le  trafic 
qu'elle  fournissait  antérieurement  au  port  d'Arles,  avait  disparu. 

Le  trafic  de  Port-de-Bouc  sur  Marseille  était,  jusqu'à  ces  der- 
nières années,  assez  important  :  il  consistait  presque  exclusivement 
en  charbons  agglomérés,  provenant  d'une  usine  importante  orga- 
nisée par  la  plupart  des  compagnies  houillères  du  Gard  et  des 
Bouches-du-Rhône,  sous  la  raison  sociale  ce  Syndicat  des  Compa- 
gnies houillères  du  Sud-Est  i).  Cette  usine  a  cessé  de  travailler  au 
mois  de  décembre  1896;  de  telle  sorte  qu'en  1897,  le  trafic  de 
Port-de-Bouc  aura  probablement  disparu. 

Avant  1881,  on  ne  faisait  encore  aucune  opération  dans  le  port 
de  Saint-Louis-du-Rhône.  C'est  pourquoi  les  statistiques  de  1880 
n'attribuent  aucun  trafic  à  ce  port. 
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Les  chiffres  ci-dessous  représentent  le  poids  des  marchandises 
échangées  par  mer  entre  le  port  de  Marseille  et  les  ports  de  Bor- 
deaux, du  Havre  et  de  Dunkerque  en  1896,  y  compris  les  muta- 
tions d'entrepôts  par  mer. 


TOTAL 
BXpfolTIORS.  ARIITIGBS.       DBS  BXPéDITIOlfS 

—  —  BT  »n  aihtmis. 


tonnes.  tonnes.  tonnes. 

Bordeaux 27,066         t5,i63         ^2,319 

Le  Havre Ai, 535  9,935         61,470 

Dunkerque aA,665        66,277         80,942 

Ces  chiffres  ne  comprennent  pas  les  marchandises  que  la  Com- 
pagnie des  messageries  maritimes  embarque  ou  débarque  au  Havre, 
à  Dunkerque,  à  destination  ou  en  provenance  de  la  ligne  de  Chine, 
d'Australie  et  de  la  côte  orientale  d'Afrique,  et  qu'elle  ne  fait  que 
transborder  à  Marseille.  Le  tonnage  de  ces  marchandises  transbor- 
dées, y  compris  celles  qui  proviennent  de  Londres  ou  sont  à  des- 
tination de  cette  ville,  atteint  annuellement  1 5 0,0 00  tonnes. 

PÉCHB. 

La  pêche  côtière,  la  seule  qui  soit  pratiquée  par  les  pêcheurs 
de  Marseille,  est  faite  au  moyen  des  engins  suivants  : 

La  mugelière,  grand  filet  en  forme  de  trapèze  que  l'on  cale  de 
telle  façon  que  trois  de  ses  côtés  restent  soutenus  par  des  flotteurs, 
tandis  que  le  quatrième  va  au  fond;  on  relève  vivement  ce  der- 
nier de  temps  à  autre  pour  prendre  le  poisson; 

La  nasse,  sorte  de  panier  en  osier  qu'on  coule  dans  le  fond  et 
dans  lequel  le  poisson  pénètre  par  une  ouverture  en  forme  d'en- 
tonnoir; 

Le  bourgin,  long  filet  qui  est  immergé  à  une  distance  de 
s 00  mètres  environ  du  rivage  et  qui  est  ramené  ensuite  à  terre 
au  moyen  de  petites  maillettes  attachées  aux  extrémités;  au  centre 
se  trouve  une  poche  oii  le  poisson  se  réfugie  à  mesure  cpe  l'on 
rapproche  le  filet  de  la  terre; 
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Le  gangui,  filet  traîné  par  deux  embarcations  à  la  voile;  il  a 
une  forme  analogue  à  celle  du  bourgin  ; 

La  palangre,  petite  ligne  que  l'on  tend  verticalement  et  sur  la- 
quelle sont  fixés  des  hameçons  de  distance  en  distance. 

Le  tableau  20  des  renseignements  statistiques  apprend  quels 
ont  été,  année  par  année,  depuis  i86/i,  le  nombre  et  le  tonnage 
des  bateaux  affectés  à  la  pêche,  le  nombre  d'hommes  composant 
leurs  équipages  et  les  produits  de  la  pêche  en  poids  et  en  argent. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  le  détail  des  produits  de  la  pêche 
en  1895. 


NATURE  DES  POISSONS. 


QUANTITÉS. 


kiiogr. 


PRIX 
DE  L'URITé. 


PRODUITS. 


picUE   EN   BATEAU. 


Maquereaux 

Sardines  et  attaches 

Anchois  et  ^rats 

Thons 

Poissons  frais  (pèche  littorale) 

Homards  et  langoustes 

Grerettes  grises  et  rouges 

Moules,  huîtres  et  coquillages  divers. 


Totaux . 


/iO,000 

558,5oo 

a5,ooo 

aoOfOoo 

160,000 

10,000 

9,000 

3^1,000 


i,â43,5oo 


1 

00 

0 

55 

0 

80 

0 

90 

a 

00 

k 

00 

5 

00 

0 

68 

francs. 


60,000 
807,175 

30,000 
180,000 
3ao,ooo 

60,000 

65,000 
116,900 


pftCHB  A  PIED. 


Espèces    diverses    (poissons,    crustacés  et 
mollusques  (')) 


Totaux. 


35,000 


i,368,5oo 


1,067,075 


8,750 


1,075,895 


(M  Huîtres  el  monlca  provenant  des  bancs  naturels,  et  autres  coquillages  tels  que  cloTÎsaes,  coques,  pétoncles,^ 
patelles,  palourdes,  etc. 


Le  taLleau  lA  montre  que  le  nombre  des  pêcheurs  est  plutôt 


VII,  a'  partie. 
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en  augmentation  qu'en  diminution.  Si  l'on  calcule  quel  est  le  poids 
du  poisson  péché  par  homme  d'équipage  pour  chacune  des  années 
de  la  période  considérée ,  on  trouve  qu'il  varie  de  388  kilogrammes 
à  1,026  kilogrammes.  Il  est  presque  constant. 

La  somme  qui  revient  chaque  année  à  chacun  des  hommes 
d'équipage  varie  de  ^71  francs  à  912  francs. 


MOUVEMENT  DES  GARES  DE  CHEMIN  DE  FER. 


Les  gares  de  la  ville  de  Marseille  sontau  nombre  de  quatre  : 
Joliette  et  Arenc,  Saint-Charles,  Port-Vieux  et  le  Prado.  Deux 
seulement:  celles  de  Saint-Charles  et  du  Prado,  sont  ouvertes 
aux  voyageurs. 

Le  mouvement  total  de  ces  quatre  gares  a  été,  dans  l'année 
1895,  de  2,54/1,922  tonnes  de  marchandises,  expéditions  et  ar- 
rivages, grande  et  petite  vitesse  réunis,  et  de  3, 870,308  voya- 
geurs arrivés  ou  partis. 

Quinze  années  auparavant,  en  1880,  le  mouvement  des  mar- 
chandises était  de  2,655,6o5  tonnes,  et  celui  des  voyageurs 
n'atteignait  pas  2,4oo,ooo  voyageurs. 

Le  tableau  là  des  renseignements  statistiques  donne,  pour 
chaque  gare  de  la  ville,  le  poids  des  expéditions  et  celui  des 
arrivages,  en  grande  et  en  petite  vitesse,  pour  chacune  des  seize 
années  comprises  entre  1880  et  1896. 

Pour  avoir  une  idée  du  trafic  de  la  place  de  Marseille  par  che- 
mins de  fer,  il  faut  considérer  non  seulement  les  gares  de  l'inté- 
rieur de  la  ville,  mais  encore  les  gares  de  la  banlieue,  parce  que 
celles-ci  desservent  l'industrie  et  le  commerce  de  la  localité.  Ces 
gares  de  banlieue  sont  au  nombre  de  quatre,  savoir  :  les  gares 
de  l'Estaque  et  de  Saint-Louis,  sur  la  ligne  de  Paris;  de  Saint- 
Marcel  et  d'Aubagne  sur  la  ligne  d'Italie. 

Les  tableaux  16  à  20  des  renseignements  statistiques  donnent 
pour  chacune  des  iiuit  gares  de  Marseille  et  de  sa  banlieue,  et  pour 
les  années  1888  à  1895,  le  poids  des  expéditions  en  petite  vitesse 
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divisées  par  nature  de  marchandises,  et  le  poids  en  bloc  des  arri- 
vages. Le  tableau  ià  montre  que,  pour  l'ensemble  des  gares  de 
la  ville,  le  tonnage  des  expéditions  et  des  arrivages  en  grande 
vitesse  ne  dépasse  pas  annuellement  35,ooo  tonnes.  Les  chiffres 
du  tableau  19  représentent  donc,  à  35,ooo  tonnes  près,  le 
mouvement  total  des  gares. 

Ce  mouvement,  expéditions  et  arrivages  réunis,  est  représenté 
par  les  chiffres  suivants  : 


ARTlélS.  TONNES. 

1877 2,3ii,6ai 

1878 â,6io,ioi 

1879 2,751,697 

1880 9,868,885 

1831 2,896,/i99 

1882 3,867,930 

1883 9,896,395 

1884 9,58o,5Û9 

1885 9,468,096 

1886 9,960,731 


ANNÉES.  TONNES. 

1887 9,335,719 

1888 9,7/10,711 

1889 9,956,699 

1890 9,963,813 

1891 2,979,488 

1892 3,871,703 

1893 9,988,979 

1894 9,987,919 

1895 9,905,599 


Le  tonnage  total  était,  en  1877,  de  !i,3ii,6»ii  tonnes.  Le 
mouvement  ascensionnel  est  très  prononcé  jusqu'à  188/i,  époque 
à  laquelle  a  eu  lieu  la  diminution  dans  le  mouvement  de  la  naviga- 
tion qui  paraît  pouvoir  être  attribuée  aux  épidémies  cholériques  de 
i88/i-i885,  à  la  crise  commerciale  qui,  depuis  i883,  a  sévi 
pendant  plusieurs  années  sur  le  monde  entier,  aux  transformations 
qu'a  subies  à  cette  même  époque  l'industrie  métallurgique  et 
qui  ont  fait  que  l'importation  du  minerai  de  fer  a  baissé  de  plus  de 
3/10,000  tonnes  de  i883  à  1887,  et  enfin  à  l'utilisation  du  port 
de  Saint-Louis-du-Rhône  qui,  dès  1881,  a  détourné  de  Marseille 
une  partie  de  son  transit. 

Une  diminution  semblable,  contemporaine  de  la  précédente, 
s'est  produite  dans  le  nombre  des  voyageurs  arrivés  et  partis  par 
la  gare  Saint-Charles,  ainsi  que  l'indique  le  tableau  suivant  : 
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NOMBRE  DE  VOYAGEURS  ARRIVES  OU  PARTIS  PAR  LA  GARE  SAINT-CBARIBS. 

(RonseignemenU  fournis  par  la  Compagnie  Pari»-Lyon-Méditemnëe.) 


ANNÉES. 

ARRIVÉS. 

PARTIS. 

TOTAUX. 

1882 

1,396,806 
1,316,709 
1,910,976 
1,995,393 
1,196,766 
1,991,966 
^369,991 
1,309,690 
1,606,939 
1,568,867 
1,880,995 
1,817,698 
1,876,366 
1,783,86-1 
9,007,088 

i,o3o,790 
1,069,958 
1,051,979 
t, 109,719 
1,133,758 

l,993,ll5 

1,168,566 
1,936,955 
1,616,059 
1,381,981 
1,608,178 
1,686,903 
1,579,956 
1,586,661 
1,690,816 

9,697,596 
9,383,967 
9,969,966 
9,335,119 
9,33o,5o9 
9,5iâ,38i 
9,5i8,555 
9,565,875 
9,899,991 
9,950,868 
3,989,103 
3,301,701 
3,666,690 
3,370,303 
3,697,906 

1883 

1886 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

Importance  relative  des  gares.  —  En  se  reportant  aux  tableaux 
1 5  à  1 9 ,  on  voit  que  le  mouvement  des  expéditions  et  des  arrixages 
en  1895,  en  petite  vitesse,  se  répartit  entre  les  différentes  gares 
comme  l'indique  le  tableau  suivant  : 


DKSIGNATION. 


Gare  de  MarseiUe-Sainl -Charles.. 
Gare  de  Marseille- Joliel te  el  Areiic 

Gare  de  Marseille-Prado 

Gare  de  Marseiile-Porl- Vieux 

Gare  de  TEstaque 

Gnre  Saint-Louis 

Gare  Saint-Marcel 

Gare  d^Aubagne 


MOUVEMENT  DBS  GARES 
IX  1895. 


bxpïEpitioks. 


tonnrs. 
593,695 
566,173 
957,869 

19,103 

5o,738 

111,059 

95,639 

i5,3oi 


lonocit. 

586,01 3 

36o,i65 

936,8o6 

6,653 

57,516 

89,398 

95,898 

91,107 


tooon. 
1,109,708 

886,338 

696,673 

1 8,556 

108,959 

900,387 

5i,33o 

36,6o8 
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La  gare  Saint-Charles  est  la  plus  importante;  après  vient  la  gare 
de  la  Juliette  et  Arenc,  puis  la  gare  du  Prado,  la  gare  de  Saint- 
Louis,  celles  de  TEstaque,  de  Saint-Marcel,  d'Aubagne  et  enfin  la 
gare  du  Port-Vieux. 

Nature  des  marchandises  expédiées  en  petite  vitesse.  —  La  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  n'est  pas  en  état  de  fournir  l'état  détaillé 
des  arrivages  :  elle  n'a  pu  donner  que  le  détail  des  expéditions. 

Les  plus  fortes  quantités  de  marchandises  sont  les  céréales  dont 
le  chiffre  s'est  élevé  en  iSgB  à  508,127  tonnes.  La  gare  de 
Marseille-Jolie tte  a  fourni  999,969  tonnes,  celle  de  Marseille- 
Saint-Charles  137,777  tonnes. 

Les  engrais  viennent  en  seconde  ligne  avec  9/19,995  tonnes. 
C'est  la  gare  de  Marseille-Prado  qui  expédie  les  plus  fortes  quan- 
tités, 109,639  tonnes;  la  gare  de  Marseille-Saint-Charles  vient 
ensuite  avec  un  tonnage  de  70,988  tonnes  et  celle  de  Marseille- 
Joliette  et  Arenc  avec  86,80/1  tonnes. 

Les  huiles,  les  graisses  représentent  un  tonnage  de  1 85,69  6  ton- 
nes dont  plus  de  la  moitié  est  expédiée  par  la  gare  Saint-Charles, 
1 05,670  tonnes;  la  gare  de  Marseille-Prado  expédie  50,59/i  tonnes, 
celle  de  Saint-Louis  91,789  tonnes.  La  gare  de  Marseille-Joliette 
et  Arenc  expédie  à  peine  5,689  tonnes  et  les  autres  gares  des 
quantités  insignifiantes. 

Les  vins  et  spiritueux  forment  un  tonnage  total  de  87,968  tonnes 
dont  la  partie  la  plus  importante,  6/i,589  tonnes,  environ  les  5/7, 
est  expédiée  par  la  gare  de  la  Joliette  et  Arenc;  la  gare  de  Mar- 
seille-Saint-Charles  n'expédie  que  11,909  tonnes,  celle  du  Prado 
1 1,998  tonnes;  les  expéditions  par  les  autres  gares  n'ont  pas  d'im- 
portance. 

Les  sucres  bruts  et  raffinés  ont  formé  un  chiffre  d'expéditions  de 
69,096  tonnes,  dont  5 1,666  tonnes  par  la  gare  Saint-Charles, 
5,o83  tonnes  par  la  gare  de  la  Joliette  et  8,867  tonnes  par  la  gare 
de  Saint-Louis. 
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Les  briques  et  tuiles  figurent  pour  un  chiffre  de  68,79/1  tonnes 
dont  les  expéditions  se  font  surtout  par  la  gare  de  TEstaque, 
61,787  tonnes;  par  la  gare  de  Saint-Louis,  1 6,335  tonnes,  et  par 
la  gare  d'Aubagne,  5,543  tonnes;  c'est  dansées  trois  localités  que 
sont  installées  les  usines  de  fabrication. 

Les  produits  métallurgiques  fournissent  36,756  tonnes  dont  les 
plus  fortes  expéditions  sont  faites  par  les  gares  de  Saint-Charles, 
y, 780  tonnes,  et  de  Saint-Louis,  11,683  tonnes. 

Les  denrées  de  halles  et  de  comestibles  se  chiffrent  par 
?î  1,796  tonnes  dont  19,606  tonnes,  la  presque  totalité,  s'expé- 
dient par  la  gare  Saint-Charles. 

Les  drogueries  et  épiceries  fournissent  un  tonnage  de  77,560 
tonnes  dont  la  plus  grande  partie  passe  par  les  gares  Mai'seille- 
Saint-Charles  et  Marseille-Joliette  et  Arenc. 

Les  bois  représentent  66,187  tonnes  dont  près  de  la  moitié, 
01,689  tonnes,  s'expédie  par  la  gare  du  Prado;  un  peu  plus  d'un 
quart,  10,796  tonnes  par  la  gare  de  la  Joliette  et  Arenc;  et  un 
sixième  à  peine,  6,5,68  tonnes,  par  la  gare  Saint-Charles. 

Enfin,  les  produits  chimiques,  i5,8i5  tonnes,  sont  expédiés 
à  la  fois  par  la  gare  de  Marseille-Saint-Charles,  par  la  gare  de  la 
Joliette  et  Arenc,  par  la  gare  du  Prado  et  par  celle  de  l'Estaque. 


MOUVEMENT  DE  TRANSIT. 


Le  transit  s'entend  des  marchandises  qui  sont  échangées  entre 
le  chemin  de  fer  et  les  navires  sans  pénétrer  dans  l'intérieur  de  la 
ville.  Il  comprend,  non  seulement  les  marchandises  qui  passent  di- 
rectement du  navire  dans  le  wagon  ou  vice  versa^  lors  même  qu'elles 
sont  camionnées  par  cliarrettes  entre  le  quai  et  le  wagon  et  réci- 
proquement, mais  encore  toutes  celles  qui  subissent  ce  transbor- 
dement avec  séjour  plus  ou  moins  prolongé  sur  les  quais  du  port 
ou  dans  les  magasins  et  entrepôts  du  dock. 

Il  n'y  a  qu'un  nombre  excessivement  restreint  de  marchandises 
qui  passent  directement  du  navire  dans  le  wagon  et  vice  versa  :  ce 
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sont  celles  qui  n'ont  à  subir  à  quai,  au  moment  du  débarquement 
ou  de  l'embarquement,  aucune  reconnaissance,  tels  que  les  mine- 
rais, les  cbarbons,  les  pierres,  les  pièces  d'un  poids  ou  d'un  volume 
exceptionnel. 

La  gare  de  la  Joliette  n'est  ouverte  qu'aux  marchandises  en  pro- 
venance ou  à  destination  de  la  mer;  qu'elles  soient  transportées  entre 
le  quai,  les  entrepôts  et  la  gare  par  chemin  de  fer  ou  par  charrettes, 
peu  importe;  elle  reçoit  les  marchandises  soumises  au  régime  de 
l'admission  temporaire.  La  gare  d'Arenc  n'a  été  également  ouverte 
qu'au  transit  jusqu'au  3ojuin  1897. 

Le  mouvement  de  la  gare  de  la  Joliette  et  Arenc  est  particulière- 
ment intéressant  parce  qu'il  représente  approximativement  le  transit 
du  port.  11  ne  le  représente  pas  exactement,  parce  que,  d'une  part, 
il  comprend  les  marchandises  entrant  dans  la  ville  et  en  sortant 
sous  le  régime  de  l'admission  temporaire;  parce  que,  d'autre  part, 
un  certain  nombre  de  marchandises  de  transit  sont  expédiées  ou 
reçues  par  la  gare  Saint-Charles  et  sont  camionnées  par  charrettes 
entre  cette  gare  et  les  quais,  bien  que  la  gare  Saint-Charles  soit 
beaucoup  plus  loin  des  quais  que  la  gare  de  la  Joliette  et  d'un 
accès  beaucoup  moins  commode.  Tous  les  colis  isolés,  toutes  les 
petites  parties  adressées  à  des  commissionnaires  en  transit,  à  des 
agents  de  compagnie  de  navigation  ou  d'armateurs  sont  dans  ce 
cas.  Ces  industriels  réunissent  et  groupent  ces  marchandises  de 
façon  à  faire  leurs  expéditions  par  chemin  de  fer  par  wagons  com- 
plets, afin  de  bénéficier  des  réductions  que  présente  ce  mode  d'ex- 
pédition. 

Tous  les  colis  expédiés  de  l'intérieur  à  la  Compagnie  des  messa- 
geries maritimes,  et  destinés  à  être  embarqués  sur  ses  paquebots 
sont  adressés  à  la  gare  Saint-Charles  et  transportés  de  cette  gare 
au  quai  par  charrettes.  Ce  sont  les  Messageries  nationales  qui  ont 
l'entreprise  des  expéditions  pour  le  compte  des  Messageries  mari- 
times :  les  Messageries  nationales  sont  entrepreneurs  de  camion- 
nage, c'est  une  raison  de  plus  pour  qu'elles   camionnent  entre 


Digitized  by 


Google 


392  MARSEILLE. 

la  gare  Saint-Charles  et  le  quai.  H  en  est  de  même  des  marchan- 
dises en  provenance  ou  à  destination  des  compagnies  de  naviga- 
tion dont  les  navires  opèrent  à  des  quais  non  desservis  par  des 
voies  ferrées. 

Les  fruits,  les  légumes,  les  volailles,  le  gibier  mort  ou  vif,  le 
poisson  frais,  toutes  ces  denrées  qui  arrivent  en  grande  quantité 
de  la  Corse,  de  l'Algérie,  de  l'Espagne,  de  l'Italie  et  d'Orient, 
sont  camionnés  à  la  gare  Saint-Charles,  bien  que  le  débarque- 
ment soit  opéré  à  proximité  de  la  voie  ferrée  de  la  gare  de  la 
Joliette,  bien  que  la  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  ait 
organisé  des  trains  spéciaux  de  la  gare  de  la  Joliette  à  la  gare  Saint- 
Charles  pour  ces  marchandises  qu'on  n'expédie  que  par  grande 
vitesse.  Cela  tient  à  ce  que  ces  marchandises  demandent  à  être 
soigneusement  vérifiées  et  triées  à  leur  arrivée,  et  conditionnées 
avant  l'expédition  par  le  commissionnaire  de  Marseille  auquel  elles 
sont  adressées  sans  désignation  de  destination.  La  vérification,  le 
triage,  1q  conditionnement  pour  le  transport  sont  effectués  à  la  gare 
Saint-Charles,  sur  le  quai  où  se  fait  l'expédition  par  chemin  de  fer. 

Le  tonnage  de  ces  marchandises  de  transit  qui  sont  camion- 
nées ainsi  par  charrettes  entre  la  gare  et  les  quais  ou  inversement 
est  considérable.  Marseille  a  reçu  jusqu'à  85,ooo  tonnes  de  fruib 
de  table  et  de  légumes  frais  dans  le  cours  d'une  année.  Des  poin- 
tages faits  à  la  gare  Saint-Charles,  il  y  a  quelques  années,  ont 
appris  que  le  tonnage  de  transit  qui  échappe  à  la  gare  maritime 
de  la  Joliette  et  Arenc  n'était  pas  inférieur  à  5o,ooo  tonnes  en 
moyenne  dans  le  cours  d'une  année. 

Marchandises  de  transtt.  —  En  1896,  le  trafic  de  la  gare  de  la 
Joliette  a  été  de  887,408  tonnes,  dont  : 

Expéditions 566,67/1  tonnes. 

Arrivages 3/10,929 

Ensemble 887, /io3 
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Les  expéditions  correspondent  aux  importations  par  mer  et  les 
arrivages  aux  exportations. 

Expeditiom.  —  Les  céréales,  dont  le  tonnage  varie  de  plus  de 
i/io,ooo  tonnes  d'une  année  à  l'autre,  ont  donné,  en  1896, 
^99,269  tonnes,  après  avoir  atteint,  en  1898,  4/11,69/1  tonnes 
ot  en  189/i,  880,682  tx^nnes.  Après  les  céréales,  viennent  les  vins 
et  spiritueux,  6/i,582  tonnes;  puis  les  engrais,  36,3o/i  tonnes; 
les  textiles,  88,678  tonnes;  les  drogueries,  28,897  to^^ï^^s;  les 
dépouilles  d'animaux,  19,706  tonnes.  Les  houilles  anglaises  pénè- 
trent peu  à  peu  dans  l'intérieur.  Elles  ont  commencé  en  1887 
avec  28  tonnes;  leur  tonnage  augmente  peu  à  peu:  en  1891,  il 
était  de  6,266  tonnes;  en  1896,  il  a  atteint  10,260  tonnes. 

Arrivages.  —  Les  houilles,  les  chaux  et  les  ciments  forment  les 
principaux  éléments  du  traGc.  Les  houilles  ne  constituent  pas  à 
proprement  parler  un  article  d'exportation:  la  presque  totalité 
des  houilles  françaises  embarquées  dans  le  port  de  Marseille  est 
livrée  à  la  consommation  des  bateaux  à  vapeur.  L'expoi'tation 
proprement  dite  n'a  été  que  de  9,808  tonnes  en  1896.  Le  ton- 
nage des  houilles,  des  chaux  et  des  ciments  arrivés  en  transit  en 
1890  est  donné  par  les  chiffres  suivants  : 

Houiiios 161,686  tonnes. 

Chaux,  ciments,  plâtres  et  matériaux 61,1 35 

Les  fers  et  fontes  ouvrés  viennent  ensuite  avec  10,929  tonnes; 
les  engrais  (phosphates  de  chaux)  avec  10,167  tonnes;  les  vins  et 
spiritueux  avec  6,726  tonnes;  les  bois  avec  8,818  tonnes;  le  brai 
avec  8,667  to'^'^Gs;  les  tuiles  et  briques,  avec  1,068  tonnes. 

Variations  du  transit.  —  Le  tableau  21  donne  le  mouvement 
dn  transit  depuis  l'année  1877;  en  regard  on  a  inscrit  le  trafic 
total  du  port,  importations  et  exportations  réunies. 
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Les  chiffres  exprimant  le  transit  ont  été  obtenus  en  ajoutant  à  ceux 
du  trafic  de  la  gare  de  la  Joliette  i5,ooo  tonnes  pour  le  mou- 
vement par  la  gare  du  Port-Vieux,  à  partir  de  1878,  époque  à 
laquelle  le  chemin  de  fer  du  Port-Vieux  a  été  livré  à  Texploitation. 

Ce  tableau  montre  que  c'est  en  1878  que  le  mouvement  de 
transit  a  atteint  son  maximun,  1,9/17,149  tonnes.  A  partir  de 
1881,  il  décroît  rapidement  jusqu'en  1886,  pour  remonter  en- 
suite jusqu'en  1891,  et  à  partir  de  1898  il  diminue  encore.  On 
retrouve  dans  ce  tableau  la  même  dépression  que  présente 
celui  qui  se  rapporte  au  mouvement  total  des  gares  de  chemin  de 
fer.  Les  causes  qui  ont  déterminé  cette  diminution  du  mouvement 
total  ont  agi  surtout  sur  le  transit. 

H  serait  intéressant  de  savoir  quelles  sont  la  provenance  et  la 
destination  des  marchandises  qui  transitent  par  Marseille.  Maliieu- 
reusement  il  n'existe  à  cet  égard  aucun  relevé  statistique  et  le  dé- 
pouillement des  bulletins  d'expédition  seulement  présente  des 
difficultés  telles  qu'on  a  dû  renoncer  à  le  demander  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer. 

Il  y  a  quelques  années,  ce  dépouillement  a  été  fait  pour  une 
destination  intéressante,  pour  Paris.  On  voulait  se  rendre  compte 
du  trafic  que  Paris  port  de  mer  pourrait  détourner  de  Marseille. 
Il  a  exigé  un  temps  très  long  :  mais  le  résultat,  quoique  se  rap- 
portant à  une  époque  déjà  ancienne,  1888,  est  très  curieux  et  mé- 
rite d'être  noté. 

Transit  sur  Poiis  via  Marseille.  —  En  1888,  il  existait  déjà  de- 
puis plusieurs  années  des  services  réguliers  de  bateaux  à  vapeur 
entre  Marseille  et  le  Havre  :  un  certain  tonnage  empruntait  cette 
voie  pour  aller  à  Paris.  Le  fret  de  Marseille  sur  Paris  était  de 
20  francs  à  3o  francs  la  tonne  :  le  transport  se  faisait  en  douze 
jours.  Parchemin  de  fer,  le  tarif  le  plus  bas,  abstraction  faite  du 
tarif  exceptionnel  N°  22  qui  comportait  un  prix  de  19  fr.  20  pour 
la  terre,  les  boues  de  sucrerie,  le  fumier  et  quelques  autres  mar- 
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chandises  de  même  nature,  le  tarif  spécial  le  plus  bas  était  de 
fi6  francs,  tarif  spécial  P.  V.  N**  5;  délai  de  transport  :  iti  jours. 
Le  tonnage  empruntant  la  voie  du  cabotage  pour  aller  de  Mar- 
seille à  Paris  n'est  pas  connu,  mais  on  connaît  le  tonnage  total  du 
cabotage  entre  Marseille,  le  Havre  et  Rouen.  Les  publications  offi- 
cielles de  la  Douane  apprennent  qu'en  1887  ^'  ^  ^*^  transporté 
par  mer  : 

MUTATIONS 
CiiOTACi.  o'..T«^  r.n  M». 

tonnes.  lonnen. 

-.    .,       .„         (  le  Havre.,    iq,<iG3  6,881 

De  Marseille  sur    ^  ^  , 

1   Rouen. . .      1,996  l 'i 

Totaux 5^1,189  6,895 

Du  Havre  et  de)  ^^^j,,^  j    7^.96  6,908 

nouensur...j  (       loo  » 

Totaux 7*296  6,908 

Totaux  généraux 38,/i85  i3,8o3 

Mouvement  TOTAL ia,288 


L'année  précédente,  le  tonnage  était  de  â6,5/i6  tonnes. 
En  1895,  il  a  été  de  66,908  tonnes  dont  29,175  tonnes  en 
mutations  d'entrepôts  par  mer  : 

cabotage.  D^=ltW»AT8F««tII. 

tonnes.  tonnai. 

^    ..       ...         (  le  Havre..    1 6,5 10  <25,o35 

De  Marseille  sur  {  ..  ,     . 

(  Rouen.  .  .      ^,909  990 

Totaux 91,669  95,3iF) 

Du  Havre  et  de)  ^„^.„^  j    6,077  3,858 
nouen  sur.. .  ^                   (       19&  9 

Totaux 6,971  3,86o 

Totaux  généraux 27,733  29*175 

MOUTBMBNT  TOTAL 66,908 
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Indépendamment  de  ce  trafic,  il  faut  compter  le  tonnage  que  la 
Compagnie  des  messageries  maritimes  transporte  de  Marseille  sur 
le  Havre  avec  ses  cargoboaU  qui  prolongent  jusqu'au  Havre  et  à  Lon- 
dres ses  services  de  la  Méditerranée,  de  l'Australie  et  de  la  Chine; 
ainsi  en  1888,  elle  a  transporté  au  Havre,  par  transbordement  à 
Marseille  : 

Provenance  de  la  Méditerranée 6,529  tonnes. 

Provenance  d'au  delà  de  Suez 9,755 

Soit 16,284 

non  compris  ce  qu'elle  a  pris  à  Marseille  môme,  6,910  tonnes,  et 
qui,  sans  doute,  sont  comptées  dans  le  cabotage. 

Il  y  avait  à  l'époque  trois  compagnies  de  navigation  qui  avaient 
de  Marseille  sur  le  Havre  des  services  réguliers  : 

PAR  AN. 

La  Compagnie  des  messageries  mari  times  (  u  n  voyage 

par  semaine) 82  voyages  d aller. 

La  Société  navale  de  TOuest 60 

La  Compagnie  Grosos,  du  Havre la 

Ensemble 1  o4 

Le  trafic  par  mer  de  Marseille  sur  Paris  était  ainsi  inférieur  à 
65,000  tonnes.  Le  trafic  par  chemin  de  fer?.  .  .  Le  tonnage  total 
des  expéditions  faites  par  les  quatre  gares  de  Marseille  sur  les 
diverses  gares  de  Paris  : 

Paris-Bercy, 

Bercy-Douanes, 

Bercy-Gonflans, 

Bercy-Grande-Ceinturc  (Est ,  Nord ,  Ouest ,  Orléans) , 

Villeneuve-Saint-Georges-Grande-Geinturc, 
ne  dépassait  pas  70,000  tonnes  en  1887.  Ce  tonnage  comprenait 
à  la  fois  les  marchandises  de  transit  venant  de  la  mer  et  celles 
expédiées  par  l'industrie  et  le  commerce  de  la  localité.  11  s'est  élevé 
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en  1887,  d'après  les  renseignements  fournis  par  la  Compagnie  des 
chemins  de  fer  P.-L.-M.,  à  68,107  tonnes,  pour  la  petite  vitesse 
seulement  :  le  tonnage  de  la  grande  vitesse  était  sans  impor- 
tance. 

Les  marchandises  qui  entraient  dans  ces  expéditions  pour  les 
plus  forts  poids  étaient  les  suivantes  : 

Vins  et  spiritueux 17,002  tonnes. 

Huiles,  graisses 16,981 

Drogueries,  épiceries i3,i  17 

Dépouilles  d'animaux  brutes  et  ouvrées 3,/i86 

Farines  et  issues i^Sig 

Denrées  de  halles,  comestibles i,683 

Engrais 1,300 

Bois i,i85 

D'autre  part,  le  tonnage  total  des  marchandises  échangées  à 
Marseille  directement  entre  la  navigation  et  le  chemin  de  fer  et 
expédiées  à  Paris  en  petite  vitesse  par  la  gare  de  la  Joliette  a  été, 
en  1888,  de  22,698  tonnes,  dont  : 

Par  les  voies  des  quais 21,690  tonnes. 

Par  le  camionnage 1 ,008 

Ensemble 22,698 


Le  tonnage  des  expéditions  par  grande  vitesse  était  insignifiant, 
puisque  le  tonnage  total  des  expéditions  faites  en  grande  vitesse 
par  la  gare  de  la  Joliette  pour  toutes  destinations  ne  dépassait  pas 
2,685  tonnes. 

Les  marchandises  expédiées  siu*  Paris  comprenaient  : 

toonos.  ionn^. 

Vins  et  liqueurs i&,&63  Oranges  et  citrons 533 

Sumac 1 13 1 7  Bois hib 

Peaux 63o  Pierres  ponces 280 

Raisins  secs *  .  .  802  Thés 273 

Blé 609  Cornes 281 
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tonOGS.  UfDD». 

Eaux  minérales 232  Poivres 60 

Maïs 219  Soies 35 

Oignons iSg  Éponges 56 

laines 1 48  Vanille 29 

Huiles 1  i6  Sangsues 3 

Indigo 119  Écailles ,  nacres h 

Tartre 101  Opium 5 

Figues lio  Plumes  d'autruche 16 

Cafés 108  Noix  muscades 4 

Marbres 199  Objets  d'art  et  collections.  ...  Û2 

Tapis 97  Conserves 46 

Bouchons 61  Essences 23 

Gommes 54 


Or  on  a  expliqué  que  les  expéditions  par  la  gare  de  la  Jolietie 
ne  comprenaient  pas  toutes  les  expéditions  en  transit  dans  Tinté- 
rieur. 

Le  transit  de  la  mer  sur  Paris,  via  Marseille,  était  donc  en  1888 
supérieure  22,698  tonnes,  mais  bien  inférieur  à  70,000  tonnes. 
Il  a  ainsi  une  importance  infiniment  moindre  que  celle  qu'on  lui 
attribue  généralement. 

Transit  inlematiofial.  —  Dans  le  mouvement  général  de  transit 
qui  s'opère  par  le  port  de  Marseille,  le  transit  international  n'entre 
que  pour  un  dixième  environ. 

Le  tableau  ci-après  donne  le  mouvement  de  transit  international 
depuis  l'année  1876,  d'après  les  publications  officielles  de  la  Douane. 

Les  entrées  correspondent  aux  importations  par  mer,  les  sorties 
aux  exportations. 

De  1881  à  1882,  le  transit  international  tombe  brusquement 
de  91,775  tonnes  à  75,111  et  jusqu'à  52,663  tonnes  en  1886. 
Or  c'est  en  1882  qu'a  été  ouvert  le  chemin  de  fer  du  Saînt-Go- 
thard,  et  la  plus  grande  partie  du  transit,  entrées,  consiste  en 
expéditions  de  céréales  de  Marseille  sur  la  Suisse, 
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TRANSIT  INTERNATIONAL. 


ANNÉES. 


1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
188d. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
189d. 
1895. 


ENTREES. 


7^,736 
113,57^1 
87,701 
76,/i66 
108,189 
79,783 
77,091 
59,886 
55,5/i/i 
59,810 

59»799 
89,30/1 
53,4/16 
100,883 
1 13,963 
1/18,915 
i63,io5 
110,766 
«67,989 
116,860 
136,607 


SORTIES. 


13,069 
13,999 
9,956 
10,386 
i3,i63 
i6,o83 
16,756 

l5,335 

16,715 

18,716 

ii,6i5 

13,609 

1 1 ,766 

11,685 

3,367 

9.«36 

10,390 

io,i83 

7»7»5 

8,611 

6,987 


TOTAL. 


86,785 

196,866 

66,957 

86,853 

131,883 

98,865 

9^77^ 

75,111 

70,359 

78,036 

71,616 

53,663 

66,310 

119,668 

116,309 

]58,i5i 

153,895 

135,967 

155,706 

138,971 

i3i,666 


S  3.  MOUVEMENT  COMMERCIAL  DE  L\  VILLE  DE  MARSEILLE. 


Durant  l'année  1896  : 

Il  est  arrivé  par  mer 3,939,704  tonnes. 

11  a  été  expédié  en  transit  par  chemin  de  ter  ^  554,ooo 

Il  est  entré  dans  la  ville 9, 685,706 


*  On  a  compté  uniformément  i5,ooo 
tonnes  de  transit  par  an  par  la  gare 
du  Port -Vieux.  On  suppose  que  ces 
1 5,000  tonnes  se  partagent  par  moitié 
entre  les  expéditions  et  les  arrivages.  Ce 


n'est  pas  tout  à  fait  conforme  à  la  réalité 
puisque ,  certaines  années ,  le  total  des  arri- 
vages est  inférieur  37,600  tonnes.  Mais  Ter- 
reur ne  peut  porter  que  sur  quelques  mil- 
liers de  tonnes  ;  elle  n'a  pas  d'importance. 
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Il  est  arrivé  {mr  chemin  de  fer i, 363, a  a  il  tonues. 

Il  a  été  expédié  en  transit  par  mer 3&8,ooo 

Il  est  entré  dans  la  ville i,oi5,â93 

Le  total  des  entrées  dans  la  ville  est  ainsi  de  8,700,926  tonnes  : 

Entrées  venant  de  la  mer 2,685,70/1  tonnes. 

Entrées  venant  de  Tintérieur 1,01 5,233 

Total 3,700,936 

H  est  sorti  par  mer 2.i53,82&  tonnes. 

A  déduire  la  sortie  en  transit . .  .       3/i8,ooo 

Total  des  sorties  de  la  ville  par  mer.  .    i,8o5,824 

Il  est  sorti  par  chemin  de  fer 1,5/12,370  tonnes. 

A  déduii*e  la  sortie  en  transit. . . .       55/i,ooo 

Total  des  sorties  de  la  ville  par  chemin  de  fer. .       988,370 

Le  total  des  sorties  de  la  ville  est  ainsi  de  9,79/1,196  tonnes  : 

Sorties  par  mer i,8o5,8a4  tonnes. 

Sorties  par  chemins  de  fer 988,370 

Total 2,79/1,19/1 

Le  mouvement  commercial  de  la  ville ,  entrées  et  sorties  réunies, 
est  donc  de  6,695,120  tonnes,  savoir  : 

Entrées 3,700,926  tonnes. 

Sorties 2,79/1,19/1 

Total 6,/i95,i2o 

En  décomposant  de  la  m^me  façon  le  mouvement  des  marchan- 
dises par  voie  de  mer  et  par  voie  de  fer  pour  chacune  des  années 
de  la  période  1877  ^  1896,  on  a  dressé  le  tableau  22  dont  les 
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chiffres  représentent  le  mouvement  commercial  du  port  et  de  la 
ville  de  Marseille. 

Les  chiffres  de  la  colonne  1 2  montrent  comment  a  varié  le 
mouvement  commercial  de  la  ville  pendant  les  années  «877 
à  1895. 

On  voit  que  les  progrès  du  port  sont  dus  au  développement  du 
commerce  et  de  l'industrie  de  la  localité. 

Nomenclature  des  principales  marchandises  importées  et  exportées.  — 
Les  tableaux  23  et  24  donnent  Ténumération  des  principales  mar- 
chandises importées  et  exportées,  et  leur  poids  pour  chacune  des 
années  1880  et  i885  à  1895. 

MARCHANDISES  DMMPORTATIOII. 

Les  marchandises  d'importation  qui  représentent  les  plus  forts 
tonnages  en  1880,  i885,  1890  et  1896  sont  désignées  ^ans  le 
tableau  suivant,  dressé  d'après  les  publications  de  la  Douane  : 


DESIGNATION. 


Céréales 

Vins  et  liqueurs 

Graines  oléagineuses 

GhariM>n8  anglais 

Minerais  de  fer  et  aulrcs 

Bois  comnauns 

Fruits  de  table 

Sucres 

Raisins  secs 

Pommes  de  terre  et  légumes  secs 

Cafés 

Bestiaux ( têtes) 


1880. 


tonnes. 
705,356 
597,700 

398*959 

i65,5a3 

318,769 

i33,63i 

60,95a 

66,161 

36,395 

41,381 

18,966 

661,618 


1885. 


tonnes. 

572'993 

616,379 

356,65a 

a97,9o3 

119,366 

111,967 

86,688 

79'5ii 

55,689 

33,336 

17,857 

66i,63a 


1890. 


tonnes. 

859,608 
1,978,970 

360,096 

318,698 
80,579 
87,881 

83,3i6 

89>7*7 
53,999 
3o,6oo 
16,379 
960,669 


1895. 


tonnes. 
766,618 
1,996,556 
376,386 
518,578 
93,167 

83,3i7 

39,099 

93,9o3 

5,659 

^5^977 
90,997 

1,955,676 


Céréales.  —  La  quantité  de  céréales  et  de  farines  importée  est, 
d'après  la  Chambre  de  commerce,  de  865,478  tonnes  en  1890 
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et  de  7 5 5,85 o  tonnes  en  1895,  tandis  que  la  Douane  donne 
859,408  tonnes  en  1890  et  746,618  tonnes  en  1895. 

Les  arrivages  de  céréales  et  farines  se  divisent  ainsi  qu'il  suit, 
selon  leur  nature^  : 


DÉSIGNATION. 


Froment,  épeaulre  el  méteii 

Farines 

Seigle 

Maïs 

Orge 

Avoine 

Totaux... 


1885. 

1890. 

1895. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

443,173 

64o,3i3 

733,3S5 

a,535 

3,353 

10,463 

U^ 

933 

34 

66,573 

i48,o6i 

37,190 

17,110 

a9'359 

5 

411,953 

43,471 

50,933 

573,680 

865,478 

83i,85o 

Les  quantités  de  froment,  épeautre  et  méteii  importées   en 
1885,1890  et  1895  étaient  des  provenances  suivantes  : 


DÉSIGNATION. 


Tiuxjnie. . 
Indes .... 
États-Unis 
Algérie. . . 
Tunisie . . 
Roumanie 


1886. 

1890. 

1893. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

51,90a 

8i,38o 

95,855 

8i,844 

43,337 

11,357 

33,476 

4,373 

1,858 

63,374 

93,663 

90,166 

" 

33,796 

57,i5o 

17,434 

41,078 

33,113 

L'importation  des  céréales  en  i883  avait  été  de  901,98/1  tonnes, 
358,890  tonnes  de  plus  qu'en  188/1. 

Les  blés  des  Indes  ont  commencé  à  paraître  sur  la  place  de 
Marseille  en  1879;  ceux  des  Etats-Unis  en  1875.  Le  tableau  25, 
emprunté  aux  comptes  rendus  de  la  Chambre  de  commerce  donne 
des  renseignements  intéressants, 

^  Compte  rendu  de  la  situation  commerciale  et  industrielle  de  la  circonscriplion  de 
Mai-seiile. 
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Les  chiffres  d'importation  des  céréales  par  le  port  de  Marseille, 
depuis  1866,  sont  les  suivants  : 

ASIléES.  TOHRK.  ARRitS. 


1866 557,280 

1867 601,128 

1868 85i,388 

1869 389,577 

1870 563,712 

1871 654,663 

1872 351,093 

1873 661,573 

1874 571,236 

1875 480,290 

1876 524,792 

1877 38o,o4o 

1878 798,121 

1879 752,380 

1880 7o5,356 

1881 644,2o8 


T0.1RI8. 


1882 786,702 

1883 901,984 

1884 553,594 

1885 672,680 

1886 633,328 

1887 669,808 

1888 901,055 

1889 792,035 

1890 865,477 

1891 898,667 

1892 665,i5o 

1893 846,764 

1894 847,509 

1895 755,85o 

1896 758,916 


Vim.  —  L'importation  des  vins  ordinaires,  en  futailles  et  en 
outres, de  1883  à  1896,  est  donnée  par  le  tableau  26,  qui  indique 
en  même  temps  les  principales  provenances  (d'après  la  Chambre 
de  commerce). 

Il  y  a  vingt-deux  ans,  en  1875,  l'importation  des  vins  par  le 
port  de  Marseille  était  de  a, 6 7 4  hectolitres. 

En  1876 51,377  hectoi. 

En  1877 49,527 

En  1878 116,591 

En  1879 i84,2i2 

En  1880 46o,2o4 

En  1881 473,407 

Jusqu'en  1899,  la  moitié  environ  des  vins  importés  venait 
d'Espagne,  aujourd'hui  ce  pays  n'en  fournit  plus  que  le  cinquième; 
l'Algérie,  qui  ne  donnait  que  7,817  hectolitres  en  1881,  en  a 
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fourni,  en  1896,  836,559  hectolitres,  soit  près  de  quatre  fois  plus 
que  l'Espagne  et  près  des  7  de  l'importation  totale. 

L'accroissement  rapide  de  l'importation  des  vins  est  la  consé- 
quence de  la  diminution  des  récoltes  en  France  par  suite  des  ma- 
ladies de  la  vigne.  En  1879,  la  quantité  de  vin  récolté  en  France, 
n'était  plus  que  de  95,769,559  hectolitres.  Elle  s'est  élevée  à 
36,029,182  hectolitres  en  i883,  pour  retomber,  en  i884,  à 
34,780,796  hectolitres;  en  i885,  à  98, 536, 000  hectolitres,  et  en 
1890,  à  97,616,000  hectolitres;  en  1893,  elle  dépasse  5o  mil- 
lions d'hectolitres,  et  retombe  à  96,688,000  hectolitres  en  1895. 

Les  quantités  de  vin  récolté  dans  les  cinq  années,  de  1891  à 
1 895,  ont  été  les  suivantes  : 

1891 3o, 139, 000  hectol. 

1892 99,082,000 

1893 50,069,770 

1894 39,053,000 

1895 26,688,000 

La  récolte  la  plus  abondante  du  siècle  a  été  celle  de  1875  : 
83,639,4oo  hectolitres. 

Eu  i85/i,  année  pendant  laquelle  l'oïdium  a  sévi  avec  le  plus 
d'intensité,  la  production  totale  de  la  France  n'a  été  que  de 
10,790,000  hectolitres. 

Le  tableau  27  donne,  d'après  les  statistiques  officielles,  les 
variations  du  vignoble  français,  de  la  production,  de  l'importation 
et  de  l'exportation  depuis  que  le  phylloxéra  a  fait  son  apparition. 

Raisins  secs.  —  L'importation  des  raisins  secs  à  Marseille  et  dans 
les  autres  ports  français  est  donnée  par  les  nombres  suivants  : 


ANlfélS. 

MIRSBILLB. 

1DTBB8 
P0BT8. 

miiÉBs. 

MIBSBILLB. 

AITUS 

pons. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

1876 

.  .        5,661 

11,877 

1878 

21,760 

30,293 

1877 

.        9,990 

18,277 

1879 

.        28,006 

51,920 
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loaaes. 


1880 36,395 

1881 38,7^8 

1882 37,075 

1883 35,094 

1884 39,780 

1885 55,482 

1886 50,995 

1887 49,454 


AUTBE8 
POBTS. 


78,395 
69,900 
68,806 

66,583 
68,i39 
98,896 
99,^78 
98,119 


AlfH^BS. 


MARSEILLE. 


1888 43,665 

1889 69,779 

1890 53,932 

1891 66,6a5 

1892 •  66,616 

1893 27,083 

1896 a8,o38 

1895 2,3o6 


AUTRES 
PORTS. 


81,786 

98,668 

109,139 

77,i56 
57,372 
66,781 
6o,363 
5,659 


Graines  oléagineuses.  —  L'importation  à  Marseille  des  graines 
oléagineuses  pour  l'industrie  locale  augmente  d'une  façon  continue 
depuis  1860. 

En  1860,  elle  s'élevait  à  109,897  tonnes;  en  i885,  elle  a 
atteint  826,780  tonnes;  en  1890,  elle  est  de  368,85 1  tonnes, 
et  en  1896  de  867,197  tonnes.  L'importation  la  plus  forte  a  eu 
Heu  en  iSg/i,  elle  s'est  élevée  à  66 1, 56 8  tonnes. 

Ces  chiffres,  empruntés  aux  comptes  rendus  de  la  Chambre  de 
commerce,  ne  concordent  pas  avec  ceux  des  publications  de  la 
Douane,  en  apparence  du  moins,  parce  que  la  Douane  ne  comprend 
pas  dans  les  graines  oléagineuses  les  mêmes  articles  que  la  Chambre 
de  commerce. 

Le  tonnage  de  867,197  tonnes,  en  189 5,  se  décompose  ainsi 
qu'il  suit  : 

du  Levant 1 1 9691  tonnes. 

des  Indes  et  de  rArrique 85,653 

en  coques 20,181 

dëcortiquées 81,866 

11,736 

Graines  de  coton r 1 9,869 

Coprahs,  palmistes  et  autres  concrètes 95,958 

Colzas  et  ravisons 1 3,736 

Pavots,  ricins,  illipé,  raowra,  niger,  pulghères,  etc.     26,91 1 

Total '^^T^ig? 


Sésames. . , 

Arachides . 
Lins 
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Les  nombres  suivants  donnent ,  d'après  la  Chambre  de  commerce , 
les  arrivages  de  graines  oléagineuses. 


âNîTBBS. 

TOSXK. 

ARKtES. 

TORIIES. 

IKREKS. 

TOIIIItS. 

1853... 

70,986 

1868... 

170,106 

1882... 

979,814 

1854... 

59,14/i 

1869... 

166,190 

1883... 

808,681 

1855... 

75,368 

1870... 

18/1,986 

1884... 

894,530 

1856... 

116,136 

1871... 

178,943 

1885... 

896,780 

1857... 

116,818 

1872... 

167,551 

1886... 

3o6,858 

1858... 

9»'737 

1873... 

191,383 

1887... 

986,770 

1859... 

106,198 

1874... 

307,068 

1888... 

296,988 

1860... 

»o9'397 

1875... 

993,898 

1889... 

895,096 

1861... 

io3,3o3 

1876... 

333,396 

1890... 

,     848,851 

1862... 

1 18,286 

1877... 

194,094 

1891... 

894,179 

1863... 

io8,ia3 

1878... 

999,490 

1892... 

896,559 

186A... 

116,178 

1879... 

956,490 

1893... 

.     880,379 

1865... 

.      187,677 

1880... 

398,959 

1894... 

.      461,563 

1866... 

106,89/1 

1881... 

.          986,590 

1895... 

.      367,197 

1867... 

i/io,39o 

Indépendamment  des  graines,  Marseille  importe  une  certaine 
quantité  d'huiles.  On  a  indiqué  ci-dessous  les  quantités  entrées 
en  1895,  leur  nature  et  leur  provenance  : 


DESir.iNATlON. 


de  palme 

d'arachide .... 

decoooetaalres 

fniits  ol<^a^- 

f      oeux  

Huile«.<  jgjin 

de  s^me  .... 

de  coton 

d*autres  graines 
\      oléaginooses. 

Totaux 


IMPORTATIONS.  —  PAYS  DE  PROVENANCE. 


kilogr. 


kilogr. 
8,981,000 

64,000 
t, 869,000 


5,875,000 


OCCIDINTiLB 
DUraïQUI. 


kilogr. 
7,673,00 


7,673,000 


IHTBBS 

pays 
d'Afrupie, 
Maurice 

Égyple. 


kilogr. 


8,000 


18,000 


IMDB 
AlflLAISIS. 


kilogr. 


6,000 


6,000 


QvaÛM 
rBAMÇAin. 


kilogr. 
5^961,000 


5,961,000 


kilogr, 
55,000 


55,000 


éfiT^-Ct». 


kilogr. 


t3,3a5,ooo 


i3,9a3,ooo 


kilogr. 
3,000 


6,000 
1 3,000 

6,000 
1 3,000 


37,000 


TOTACX. 


kilor- 
i6,684,oo« 


i8,« 
59,0, 

i6,i78,oM 
•8,« 


Sa.75..aos 
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Charhom  anglais.  —  Par  suite  de  l'abaissement  considérable  du 
fret,  les  charbons  anglais  de  Newcastle  et  de  Gardiiî  arrivent  dans 
le  port  de  Marseille  à  des  prix  inférieurs  à  ceux  des  charbons  fran- 
çais du  bassin  du  Gard.  Le  fret  de  Newcastle  et  Cardiff ,  qui  était  à 
18  francs  il  y  a  vingt  ans,  est  tombé  à  7  ou  8  francs;  il  est  même 
descendu  exceptionnellement  jusqu'à  5  fr.  76  en  1895. 

Il  en  est  résulté  que  les  charbons  anglais  ont  chassé  successive-% 
ment  de  la  mer  Noire  et  des  différents  ports  de  la  Méditerranée 
les  produits  similaires  français  qui  s'exportaient  il  y  a  une  quinzaine 
d'années  en  quantités  considérables,  et  ont  envahi  le  port  de  Mar- 
seille. Aujourd'hui  ce  sont  les  charbons  anglais  qui  font  les  prix 
dans  ce  port,  soit  pour  la  navigation,  soit  pour  la  consommation 
des  usines  de  la  localité.  Ils  pénètrent  même  dans  l'intérieur  depuis 
une  dizaine  d'années.  En  1896,  7,533  tonnes  de  charbons  anglais 
ont  été  introduites,  via  Marseille,  par  chemin  de  fer,  dans  l'in- 
térieur :  ils  remontent  jusqu'à  Orange. 

Le  tableau  28  fait  connaître  le  chiffre  des  importations  des 
charbons  depuis  i856  jusqu'en  1 896 ,  et  leur  destination,  soit  pour 
la  consommation  des  bateaux  à  vapeur,  soit  pour  l'industrie  locale. 

Minerais  de  fer.  —  L'importation  des  minerais  de  fer  s'élevait, 
en  187Û,  à  /i5/i,/io8  tonnes.  Depuis  cette  époque,  elle  n'a  fait 
que  décroître  :  en  i885,  elle  est  encore  de  11 9,364  tonnes;  en 
1886,  elle  n'est  plus  que  de  62,837  tonnes,  et  en  1896  elle  tombe 
à  1 5,465  tonnes.  Cette  diminution  est  due  aux  transformations  de 
l'industrie  métallurgique,  qui  ont  amené  la  fermeture  de  plusieurs 
usines  de  la  vallée  du  Rhône  et  la  substitution  partielle  et  gra- 
duelle dans  la  fabrication  des  fontes,  aciers  et  fers,  de  minerais 
de  nouvelles  provenances,  et  notamment  de  Bilbao,  aux  minerais 
de  Mokta  et  de  l'île  d'Elbe. 

Le  tableau  29,  dressé  d'après  les  comptes  rendus  de  la  Chambre 
de  commerce,  indique  les  quantités  de  minerais  de  fer  importés 
dans  le  port  de  Marseille,  ainsi  que  leur  provenance. 
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Bétail.  —  Les  importations  de  bétail  par  voie  de  mer  ont 
atteint,  en  1896,  le  chiffre  de  1,355,676  têtes;  les  importations 
par  voie  de  terre  ont  été  de  282,761  têtes.  En  1896,  elles  avaient 
été  respectivement  de  1,559,980  et  de  269,302  têtes.  Ce  sont 
les  chiffres  les  plus  forts  qui  aient  été  relevés. 

L'importation  du  bétail  à  Marseille  dans  daussi  fortes  pro- 
portions remonte  à  1862,  époque  à  laquelle  l'entrée  des  bestiaux 
étrangers  a  été  autorisée  en  France. 

Jusqu'à  cette  époque,  le  total  des  importations  par  mer  et  par 
terre  n'avait  pas  dépassé  annuellement  66,533  têtes;  depuis,  il 
s'est  élevé  jusqu'à  1,822,282  têtes  en  189/i. 

Le  tableau  30,  dressé  d'après  les  comptes  rendus  de  la  Chambi'e 
de  commerce,  indique  la  nature  du  bétail  importé  et  montix» 
comment  en  ont  varié  les  importations  par  mer  et  par  terre. 

Sucres.  —  Marseille  possède  trois  raffineries  de  sucre  très  im- 
portantes qui  reçoivent  annuellement  de  80  à  100,000  tonnes  de 
sucre  brut. 

Le  tableau  31  donne  le  mouvement  d'importation  des  sucres 
bruts  par  mer  et  par  terre  depuis  3o  ans.  Les  chiffres  sont  em- 
pruntés aux  publications  de  la  Chambre  de  commerce. 

Pétroles.  —  Marseille  reçoit  annuellement  de  10  à  20,000  tonnes 
de  pétrole. 

Le  tableau  32  indique  les  arrivages  en  huile  et  essence  de 
pétrole  sur  la  place  de  Marseille  de  1871  à  1895,  d'après  les 
comptes  rendus  de  la  Chambre  de  commerce. 

Marchandises  nches  :  soies  ^  cafés  ^  tabacs  y  cotons  ^  etc..  .  .  —  On 
vient  d'indiquer  les  marchandises  qui  figurent  pour  les  plus 
grandes  masses  dans  le  poids  des  cargaisons  importées;  ce  ne  sont 
pas  celles  qui  représentent  les  valeurs  les  plus  considérables. 

Si  l'on  classe  les  marchandises  d'impoi^tation  suivant  la  valeur 
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do  la  quantité  totale  importée,  ce  sont  les  soies  qui  occupent  le 
premier  rang  en  1896,  avec  10,359  tonnes  d'une  valeur  de 
192,33/1,000  francs. 

Les  chiffres  ci-dessous  représentent  le  tonnage,  en  iSgS,  d'un 
certain  nombre  de  ces  marchandises  : 

Les  laines 9ili,oio  tonnes. 

Les  cafés 90,997 

Les  cotons 1 0,69/1 

Les  riz 65,oo5 

Les  tabacs 8,870 

Le  plomb 96,01 5 

Les  thés 1,598 

Les  huiles 48,768 

Les  graisses 8,/i&3 

L'horlogerie 61 

L'indigo 456 

L'étain 9,4o4 

Les  gommes. I9I09 

Le  poisson 3,oo3 

Le  gibier,  la  volaille,  elc » 

Tous  ces  renseignements  sont  extraits  des  publications  de  la 
Douane. 

MARCHANDISES    D'EXPORTATION. 

Les  articles  d'exportation  qui  fournissent  les  plus  forts  tonnages 
sont  les  matériaux  de  construction,  les  chaux  et  ciments,  les  char- 
bons, les  céréales,  les  produits  chimiques,  les  vins,  les  huiles  fines, 
les  tourteaux,  les  savons,  ainsi  que  l'indique  le  tableau  33. 

Ces  chiffres  sont  extraits  des  publications  de  la  Douane  :  comptes 
spéciaux  des  principales  douanes  de  France. 

Voici ,  d'après  les  comptes  rendus  de  la  Chambre  de  commerce 
et  les  renseignements  puisés  à  d'autres  sources,  quelques  détails 
sur  certains  de  ces  articles  d'exportation. 
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Briques,  tuiles^  etc..  .  .  —  H  y  a  treize  ans,  Marseille  exportait 
annuellement  plus  de  i55,ooo  tonnes  de  briques,  tuiles  et  car- 
reaux fabriqués  dans  la  localité.  Cette  exportation  est  réduite  à 
i3o,ooo  tonnes  en  1896;  la  diminution  porte  principalement  sur 
les  carreaux.  C'est  surtout  pour  la  république  de  l'Uruguay  et  pour 
la  République  Argentine  que  les  exportations  ont  présenté  une  no- 
table décroissance. 

D'après  la  Chambre  de  commerce,  les  exportations  se  sont 
élevées  aux  chiffres  donnés  par  le  tableau  suivant  : 


ANNÉES. 


1878 
1881, 
1882 
1883, 
1884. 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


BRIQUES. 


mille. 

5,380 
19,195 
15,709 
18,997 

i8,6o3 
18,187 
19,070 
9,655 
10,986 

9»«76 
10,848 
19,646 
10,984 
i3,o4/i 

19,l3/i 

10,835 


TUILES. 


mille. 

11,753 

99,3l5 

97,438 
97,394 
99,966 
97,867 
35,4 1 4 
99,774 
99,539 
96,358 
35,33i 
45,986 
3i,568 
31,617 
34,094 
39,395 


CARREAUX. 


mille. 
19,463 
17,490 
96,990 

98,i4i 
39,5o8 
96,899 
36,973 
49,917 
56,84o 
47,000 
94,997 

ao,799 
9,436 

1,906 
1,569 
i,â4i 


Ces  produits  s'expédient  dans  tous  les  pays  du  monde.  Les  pays 
qui  en  prennent  le  plus  sont  :  la  République  Argentine,  l'Algérie, 
la  Tunisie,  l'Uruguay,  la  Turquie,  l'Egypte,  l'Italie,  la  Russie. 

Chaux,  ciments.  —  Les  renseignements  manquent  sur  les  expor- 
tations de  ces  produits  qui  atteignent  cependant  un  tonnage  consi- 
dérable. 
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Charbons.  —  11  est  diQicile  de  savoir  comment  sont  établis  les 
chiffres  de  la  Douane  et  ceux  de  la  Chambre  de  commerce  qui  en 
dérivent  en  grande  partie.  Des  renseignements  contradictoires  re- 
cueillis auprès  de  la  Douane,  des  représentants  des  compagnies 
houillères,  des  exportateurs  et  des  consommateurs,  permettent 
d'établir  de  la  façon  la  plus  précise  les  éléments  du  commerce  des 
charbons  à  Marseille.  On  a  vu  à  l'article  importation  en  quoi  con- 
sistait le  commerce  des  charbons  anglais.  Il  est  arrivé,  en  1896, 
5o  1,834  tonnes  de  charbons  anglais;  1 44,2  1 4  tonnes  ont  été 
livrées  à  la  consommation  locale  ou  expédiées  dans  l'intérieur,  et 
357,690  tonnes  ont  été  embarquées  pour  la  consommation  des 
bateaux  à  vapeur.  Il  ne  se  fait  pas  à  proprement  parler  d'expor- 
tations de  charbons  anglais  par  le  port  de  Marseille. 

Jusqu'à  la  fin  de  l'année  1896,  Marseille  recevait  par  mer,  de 
Port-de-Bouc  où  il  existait  une  fabrique  de  charbons  agglomérés, 
un  certain  tonnage  de  charbons  français,  5 0,0 00  tonnes  environ  : 
en  1 885,  elle  en  a  reçu  58, 000  tonnes;  en  1886, 48, 000  tonnes; 
en  1887,  42,000  tonnes;  en  1888,  4 1,000  tonnes;  en  1889, 
51,567  tonnes.  Mais  la  plus  grande  quantité  des  charbons  français 
arrivent  par  chemin  de  fer;  une  partie  est  livrée  à  la  consom- 
mation locale,  l'autre  est  embarquée,  partie  pour  la  consommation 
des  bateaux  à  vapeur,  partie  pour  l'exportation  proprement  dite. 

Il  est  arrivé  à  Marseille  et  dans  la  banlieue,  Saint-Louis  et 
TEstaque,  soit  par  chemin  de  fer,  soit  par  charrettes,  soit  par 
chalands  venant  de  l'usine  de  Port-de-Bouc,  jusqu'à  689,998  tonnes 
de  charbons  français  en  1880;  en  1895,  ce  tonnage  est  réduit  à 
534,060  tonnes.  Ces  charbons  ont  eu  les  destinations  suivantes  : 

1880.  1895. 

tonnes.  tonnes. 

Vente  à  la  consommation  locale 3 1 6,980  369,678 

Vente  à  la  navigation i55,i8/i  161,67/1 

Exportation 169,18/1  9,808 

Totaux 639,1298  53/i,o6o 
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La  consommation  locale,  qui  était  de  990, /ioo  tonnes  en  1871, 
a  atteint  son  maximum,  375,81 3  tonnes,  en  189Û;  la  vente  à  la 
navigation  a  été  maxima,  â 3 1,890  tonnes,  en  1889;  enfin,  l'ex- 
portation à  fret,  qui  était  de  U^^'i^o  tonnes,  en  1871,  a  atteint 
169,134  tonnes  en  1880,  elle  n'est  plus  que  de  9,808  tonnes 
en  1895. 

Les  tableaux  34,  35  et  36  donnent  ces  mêmes  chiffres  pour 
les  années  1871,  1875  et  1880  à  1895. 

Céréales.  —  Le  tableau  37,  extrait  du  compte  rendu  de  la 
Chambre  de  commerce ,  donne  les  exportations  de  céréales  par  le 
port  de  Mai'seille  en  1886,  1889,  *^9^  et  les  années  suivantes 
jusqu'en  1895,  suivant  l'espèce  des  céréales  exportées. 

Les  nombres  ci-dessous  indiquent  les  exportations  de  céréales 
chaque  année,  de  1866  à  1895. 


ANNÉES.  TO.INBS. 

1866 i&o,893 

1867 336,i5i 

1868 316,775 

1869 i55,o38 

1870 137,9/13 

1871 75,587 

1872 173,754 

1873 200,0/17 

1874 155,569 

1875 125,9/18 

1876 211,090 

1877 92,007 

1878 i85,323 

1879 2/11,599 

1880 1/16,0/10 


ANlfécS. 


1881. 
1882. 
1883. 
188A. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 


i65,i/(& 
938,878 
330,379 
i&3,5&9 
195,961 
i&3,663 
177,960 

33&,3l8 

355,338 
357,355 
356,036 
309,/i3i 
385,177 
36/1,085 
976,63© 


Tourteaux.  —  Les  fabriques  d'huile  de  Marseille  produisent 
annuellement  plus  de  190,000  tonnes  de  tourteaux,  dont 
60,000  tonnes  environ  sont  expédiées  par  mer,  le  reste  est  en 
partie  consommé  sur  place,  en  partie  expédié  par  chemin  de  fer. 
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La  production  de  Tannée  1886  a  été  de  i85,5oo  tonnes;  elle 
était,  en  i865,  de  8/1,900  tonnes. 

Les  chiffres  suivants  montrent  le  développement  qu'a  pris  à 
Marseille  la  fabrication  des  huiles  de  graines. 


AN2IK1S.  PRODLCTIO:«. 
tODDfS. 

1863 6/i,o5o 

1865 8/1,900 

1870 ii5,6oo 

1875 i36,ooo 

1876 i5o,ooo 

1877 i35,3oo 

1878 1/18,000 

1879 i58,ooo 

1880 170,800 

1881 178,300 

1882 163,200 

1883 173,300 


Ml  an. 


Il 

6i,/ioo 
/i/i,ooo 
93,000 
39,000 
33,000 

30,300 

36,600 
30,700 
63,700 


PRODUCTION. 


tonnes. 

1884 190,100 

1885 177,700 

1886 i85,5oo 

1887 i56,8oo 

1888 170,130 

1889 188,700 

1890 300,670 

1891 317,700 

1892 171,300 

1893 93o,3oo 

1894 33/i,8oo 

1895 190,360 


BXPéDié 
PAI  MU.t 

loiinM. 
58,000 

53,180 

71,560 

/i6,7oo 
55,100 
6o,3oo 

71,178 


Les   190,360  tonnes  produites  en  1895  se  subdivisent  de  la 
manière  suivante  : 


Sésame  du  Levant 

S&ame  de  Tlnde  et  d'Amérique . 

Arachide 

Coprah , 

Coton 

Ricin 

Palmiste 

Mowra  et  Illipé 

Lin 


Pavot. . 
Colza . . . 
Ravison 
Niger . . 


TON  NES. 
5,700 

/i7,ooo 

56,4/io 

36,830 

16,000 

16,000 

9^700 

/i,5io 

3,760 

3,4oo 

1,380 

600 

i5o 

190,360 
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Le  compte  rendu  de  la  Chambre  de  commerce  pour  i8g5  ne 
donne  pas  la  destination  de  ces  tourteaux.  Mais  celui  de  1896 
fait  connaître  ce  renseignement.  Sur  185,700  tonnes  produites 
en  1896,  1/13,271  ont  été  consommées  par  l'agriculture  française, 
tant  du  Midi  que  de  la  région  du  Nord,  où  les  tourteaux  de  fabri- 
cation marseillaise  sont  particulièrement  recherchés.  L'expor- 
tation, /iâ,/iâ9  tonnes,  s'est  répartie  entre  les  destinations  suivantes  : 


Suède 5&1 

Angleterre 3,616 

Allemagne 3i,/i38 

Pays-Bas 1 ,655 

Portugal 5oo 

Espagne 383 

Italie 1 1 1 1 9 


Australie . . . 

Brésil 

Algérie 

Tunisie  . . . , 
Réunion. . . , 
Martinique. . 
Autres  pays , 


1,636 

lAo 

1,433 

3& 

374 
194 


Vim,  aJœoh.  —  Le  tableau  suivant  indique  les  quantités  de 
vins,  d'eaux-de-vie  et  de  liqueui^s  exportées  de  1882  à  1895. 


ANNÉES. 


1882. 

1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 


VINS 
ORDINAIflBS 
m  FUTAIU.BS 

et  en  ootres. 


hectolitres. 
174,941 
180,573 

133,885 

154,969 
167,909 

145,319 
165,093 

199,034 

168,566 

19^1939 
151,774 

311,348 

185,439 
35o,535 


KAUX-DE-VIE, 

ESPRITS 

BT  UQUKOIS. 


hectolitres. 

i35,3o3 
153,607 
119,700 
135,659 
i36,490 
139,149 
i4o,i35 
i3],55i 
197,198 
145,339 

133,54o 

i4o,3i9 

99,844 

1 30,936 


TOTACX. 


hectolitre*. 
309,544 
334,180 
953,590 

â8o,6s8 
3o4,399 
374,368 
3o5,3i7 
330,575 
995,764 
341,378 
974,314 
351,467 
985,973 
38i,46i 
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Savons.  —  Les  exportations  de  savons  au  commerce  extérieur 
ont  été  de  i3,68i  tonnes  en  iSgS.  Les  expéditions  par  le  grand 
cabotage  se  sont  élevées  à  24,436  tonnes,  celles  par  le  petit 
cabotage  à  6,731  tonnes;  les  chemins  de  fer  ont  expédié 
70,451  tonnes;  soit  donc  un  mouvement  d'expéditions  de 
1 1 5,38g  tonnes. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  le  chiffre  des  expéditions  de  savons 
par  le  port  de  Marseille  pour  les  années  1 885  à  1895. 


ANNÉES. 


GOM- 
MERCe 

BXTéBlgUB. 


CABOTAGE. 


PiTIT. 


CHEMIN 
de 


TOTAL. 


1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


tonnes. 
9.394 

io,is3 
8,895 
8,3/i5 

10,178 

9,6:îO 

11,433 
11,35/1 

13,460 

19,591 
i3,68i 


tonnes. 
/|,785 

4,958 

6,716 

6,oo3 
5,883 
5,689 
6,333 
5,79a 
6,o39 
7,956 
6,791 


tonnof. 

i8,i38 

15,919 

17,019 

15,698 

1/1,774 
i/i,736 
17,845 
9i,o53 

90,5^9 

99,735 
94,436 


tonnes. 

98,993 

90,877 

93,798 

91,â3l 

90,657 

90,495 

94,178 
96,845 
96,574 

39*991 
3i,i57 


tonnes. 

61,899 

71,163 

66,801 

65,107 

68,956 
61,711 
67,098 
69,599 
69,704 
66,855 
70,451 


tonnes. 
9^1139 

i09,i63 
99,495 

94,883 

991O91 
91,756 

103,639 
107,698 
108,738 
109,437 
115,989 


VALEUR   DES  MARCHANDISES  PASSEES   PAR   LA   DOUANE. 

La  valeur  des  marchandises  importées  et  exportées  par  la 
douane  de  Marseille  atteignait,  en  i883,  le  chiffre  considérable  de 
1,968,1 19,609  francsS  non  compris  l'or  et  l'argent.  En  1889, 
elle  n'est  plus  que  de  1,8*^6,951,373  francs,  et  en  1895,  de 
1,8/19,028,900  francs;  soit,  par  rapport  à  i883,  une  diminution 
de  119,090,503  francs. 

^  Ce  chiffi*e  et  ceux  qui  suivent  sont  extraits  des  publications  de  la  Douane. 
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La  douane  de  Marseille,  comparée  aux  autres  douanes  de  France, 
était  jusqu'à  ces  dernières  années  en  première  ligne.  En  iSgS, 
le  Havre  est  avant  Marseille;  après  Marseille  viennent  Bordeaux, 
Paris,  Dunkerque,  Boulogne,  Cette  et  Rouen.  Paris,  qui  était  en 
troisième  ligne  en  i884,  est  au  quatrième  rang,  après  Bordeaux, 
en  1889,  et  se  retrouve  au  troisième  rang  en  1895. 

Le  tableau  ci-dessous  donne,  d'après  les  publications  de  la 
Douane,  la  valeur  des  marchandises,  non  compris  l'or  et  l'argent, 
importées  et  exportées  par  les  principales  douanes  de  France  eu 

1895. 


VILLES. 


Le  Havre. . 
Marseille . . 

Paris 

Bordeaux . . 
Dunkerque. 
Boulogne . . 
Rouen . . . . 
Celle 


IMPORTATIOJiS. 


francs. 
959,378,980 
1,08/1,891,000 
373,730,000 
366,393,800 
61 3,600,800 
179,173,000 

i6i,/i8o,ooo 
99i99^»8oo 


EXPORTATIONS. 


francs. 
981,017,900 
766,187,900 
609,166,300 
889,607,700 
69,061,600 

s63,86o,3oo 
89,788,600 
38,686,700 


TOTAL. 


fruic». 
1,890,396,880 
1,869,038,900 
681,886,300 
608,701,500 
683,669,600 
663,083,300 
181,368,600 
138,680,600 


Ces  chiffres  ne  comprennent  pas  les  valeurs  des  marchandises 
de  cabotage. 

Le  tableau  38  résume  le  mouvement  de  la  douane  de  Mar- 
seille par  terre  et  par  mer  de  1872  à  1895. 

La  valeur  des  marchandises  passant  par  la  douane  de  Marseille 
en  1879  et  en  1896  était  respectivement  de  1,990,978,769  francs 
et  de  1,8/19,028,900  francs,  savoir  : 

1879.  1895. 

Importations i,o59,5i3,25i  fr.  1,08/1,891,000  fr. 

Exportations 86i,465,5i8  764,187,900 

Totaux >  ^9^0,978,709  1,849,098,900 

Soit  une  diminution  de 7I99A99869 
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En  1873,  le  tonnage  des  marchandises  était  de  2,976,891  ton^ 
nés;  en  189 5,  il  s'élève  à  i,386,9  67  tonnes,  soit  presque  le  double, 
Et  pourtant  la  valeur  totale  des  marchandises  a  baissé  de  près  de 
79  millions  de  francs  de  1879  à  1895. 

Ce  fait  s'explique  par  une  diminution  de  la  valeur  unitaire  des 
marchandises.  En  opérant  sur  les  chiffres  donnés  par  la  Douane 
pour  1879  et  pour  1889,  on  calcule  que,  dans  la  période  de  dix 
années,  de  1879  à  1889,  la  valeur  de  chacune  des  marchandises 
passant  par  la  douane  de  Marseille  a  diminué,  en  moyenne,  de 
95  p.  100  pour  l'ensemble  des  marchandises  d'importation  et 
d'exportation;  suivant  la  nature  des  marchandises,  la  baisse  a  varié 
de  o  à  90  p.  100.  La  baisse  s'est  encore  accentuée  de  1889  à 
1895.  Elle  ne  provient  pas  d'une  cause  générale  indépendante  de 
la  nature  des  marchandises,  telle  que  la  dépréciation  du  métal 
d'argent  et  le  renchérissement  de  l'or,  elle  est  la  conséquence  des 
modifications  qui  se  sont  produites  dans  les  conditions  de  pro- 
duction, de  transport  et  d'échange. 

Valeur  des  marchandises  sur  la  place  de  Marseille,  de  î86ù  à  î8g5* 
—  La  valeur  totale  des  marchandises  en  douane,  dans  les  ta- 
bleaux qui  précèdent,  est  calculée  au  moyen  des  chiffres  unitaires 
établis  chaque  année  par  la  Commission  des  valeurs  de  douane. 
Ces  chiffres  unitaires  sont  des  moyennes  applicables  à  l'ensemble  du 
territoire  de  la  France.  Ils  diffèrent  des  prix  qui  sont  pratiqués  sur 
le  marché  de  Marseille.  Or  les  prix  unitaires  des  marchandises  sur 
le  marché  d'un  port  à  diverses  époques  constituent  une  donnée  très 
intéressante  et  im  des  éléments  les  plus  utiles  pour  l'étude  des  nom- 
breuses questions  qui  se  rattachent  au  développement  du  commerce 
et  de  l'industrie  de  la  localité  et  de  la  navigation  dans  le  port. 

Il  a  donc  paru  bon  de  réunir  dans  les  tableaux  39  et  39%  àO  et  40% 
les  prix  qui  expriment  la  valeur  à  diverses  époques  des  principales 
marchandises  sur  la  place  de  Marseille.  Ces  tableaux  ont  été  établis 
au  moyen  des  renseignements  que  l'on  trouve  dans  les  comptes 
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rendus  annuels  de  la  situation  commerciale  de  Marseille,  publiés 
par  la  Chambre  de  commerce  de  cette  ville. 

L'examen  de  ces  tableaux  donne  une  idée  des  variations  que  les 
prix  ont  subies  dans  la  période  considérée.  Tous  les  prix  ont  baissé 
progressivement,  dans  des  proportions  très  différentes,  sauf  quel- 
ques rares  exceptions  :  le  tabac  d'Orient,  par  exemple. 

Les  marchandises  ont  perdu  de  leur  valeur,  l'argent  a  subi 
le  même  sort,  le  capital  même,  dont  le  taux  moyen  de  pla- 
cement est  tombé  à  moins  de  3  p.  loo.  Ce  n'est  pas  la  première 
fois  que  le  taux  de  l'intérêt  est  ainsi  réduit.  A  la  fin  du  xvii*  siècle, 
en  Hollande,  on  prêtait  à  des  marchands  à  3  i/â  et  même  à 
3  p.  100,  sans  aucune  hypothèque;  les  obligations  s  i/a  p.  loo 
de  la  province  de  Hollande  se  tenaient  au  pair  en  1781;  les 
actionnaires  de  la  Compagnie  des  Indes  orientales  ne  touchaient 
que  3  p.  100.  En  Angleterre,  au  xvni^  siècle,  le  taux  de  l'intérêt 
est  tombé  au-dessous  de  3  p.  100;  en  1739,  la  rente  3  p.  100 
atteignait  le  cours  de  107  francs. 

Le  taux  de  l'intérêt  s'est  relevé  considérablement  à  la  fin  du 
xvni*^  siècle  et  dans  la  première  partie  de  ce  siècle  par  l'effet  des 
grandes  guerres  et  du  développement  prodigieux  qu'ont  pris  l'in- 
dustrie et  le  commerce. 


PRIX  DD  FR£T. 


Les  prix  des  transports  sur  mer  ont  baissé  dans  des  proportions 
énormes.  On  a  cité  plus  haut  l'exemple  du  prix  de  transport 
d'Angleterre,  de  Bombay  et  de  la  Chine  sur  Marseille.  Il  y  a  trente 
ans,  le  fret  du  charbon  de  Newcastle  et  de  Cardiff  sur  Marseille 
était  de  ai  et  de  22  francs^  il  est  tombé  à  8  fr.  5o,  et  même  des- 
cendu à  5  fr.  75  en  1896;  le  fret  de  Bombay  était  à  plus  de 
122  francs  en  1 856;  il  est  aujourd'hui  à  moins  de  18  francs. 

Les  tableaux  41  à  41^  et  42  à  h^""  donnent,  pour  les  princi- 
pales marchandises  d'importation  et  d'exportation,  les  frets  qui  ont 
été  pratiqués  de  ou  à  Marseille. 
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La  distance  de  transport  n'esl  qu'un  élément  d'ordre  secondaire 
dans  l'établissement  du  fret.  Des  circonstances  d'ordre  commercial, 
permanentes  ou  temporaires,  ont  plus  d'influence  sur  les  prix  que 
la  distance  même.  11  s'ensuit  que  les  avantages  résultant  de  la  si- 
tuation géographique  des  ports  ont  perdu  beaucoup  de  leur  impor- 
tance avec  la  baisse  des  frets. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  le  cours  du  fret  du  charbon  de  New- 
castle  et  de  Cardiff  sur  Marseille.  (La  tonne  est  de  1,01 5  kilog.) 


ANNÉES. 


1866 

1867 

1868. 
1869. 
1870. 
1871. 
1872. 
1879. 
1880. 
1881. 

1882 


CHARBON 


de 

NEWGASTLB. 


fr.     c. 
S3    00 
H 

de  33  00 

à   35  00 

16  U 
^9  17 
19  *7 
30  33 

33  07 

18  00 

17  00 
16  00 

de  i3  79 
à   16  95 


de 
CARDIFF. 


fr. 
de  31 


c. 


00 

33    00 
36    00 
M 

i5  00 

18  5o 
17  00 
17  00 

19  00 
17  00 
16  10 

M 


ANNÉES. 


1883 
188d 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 


CHARBON 


de 
REWCASTLB. 


de 
CiBDIPP. 


fr.  c 
10  5o 
î3  79  à 
13  3i  â 
10  34  à 
10  00  à 
à 
â 
à 
à 
à 
à 
à 
à 
à 


10  00 

13  00 

5o 

10 


8 
8 

8  75 

9  35 

6  s5 
6  10 

6  75 


fr.  c. 

i3  90 
i5  77 
i3  99 
11  33 

13  75 
\k  00 
tk    00 

11  5o 
11  35 
11  00 
10  10 

8  35 
8  00 
8  5o 


On  na  pas  de  renseignements  pour  les  années  1878  à  1878. 
Pour  les  pays  de  l'extrême  Orient,  les  frets  de  sortie  de  Cardiff 
et  des  ports  de  la  Tyne  étaient  les  suivants  à  la  fin  de  1897  : 


Aden  et  Bombay . .      1 3^  lo"" 
Madras  et  Colombo.     i3  76 
Singapore 16  sB 


Java i9^35« 

Hong-Kong 9  5  00 

Shang-Haï 98  76 


Les  frets,  dans  une  même  année,  subissent  des  variations  con- 
sidérables, suivant  la  nature  des  marchandises  et  les  lignes  de 
transport. 
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CHAPITRE  V. 

RÉSULTATS  DE  L'EXPLOITATION  DU  PORT. 


S  1.    AFFECTATION  DES  QUAIS. 
PORT-VIEUX. 

Le  Port-Vieux  est  surtout  affecté  à  la  navigation  à  voiles. 

Celé  Sud  du  bassin^  dit  quai  de  Rive-Neuve.  —  i**  Du  bassin  de 
Carénage  au  point  Ouest  du  canal  des  Douanes  :  Parc  à  lest,  char- 
bons du  Syndicat  d'exportation  des  charbons  français  de  la  Grand - 
Combe,  de  Bessèges,  d'Alais,  etc.; 

Poutres,  planches,  douelles,  grignons  d'olives,  soufres,  minerais, 
goudrons,  résines,  raisins  secs  de  Corinthe,  cercles  de  barriques, 
marbres,  morues  et  vins. 

2^  Entre  les  deux  branches  ou  canal  des  Douanes  :  Sucres,  cafés, 
tafias,  poivres,  cannelles,  bois  de  Campêche,  huiles  de  palme, 
suifs,  tabacs  et  autres  denrées  coloniales. 

3*^  Grand-Quai  :  Blés,  vins,  marchandises  diverses. 

Quai  de  la  Fraternité.  —  i''  Partie  Sud  :  Sels  et  marchandises 
diverses  embarqués  sur  chattes  pour  être  transbordés; 

Service  de  batelage  et  excursions  nautiques. 

2°  Partie  Nord  :  Poste  d'ancrage  des  torpilleurs  et  des  yachts 
à  vapeur. 

Côté  N(yrd  du  bassin,  dit  quai  du  Port.  —  i°  Quai  Sainte-Anne  : 
Poterie,  oranges,  citrons,  raisins  et  fruits  secs; 

Stationnement  des  remorqueurs  et  des  petits  vapeurs  affectés 
aux  promenades  en  mer  ou  au  transport  des  voyageurs  sur  diffé- 
rents points  de  la  rade  de  Marseille. 

2°  De  la  place  Victor-Gelu  au  coin  de  Reboul  :  Graines  oléagi- 
neuses, céréales,  planches. 
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3**  Du  coin  de  Reboul  à  Saint-Jean  :  Billots  et  planches  de  Saint- 
Raphaël,  charbons  de  bois  et  bois  à  brûler. 

6**  Du  canal  Saint-Jean  au  pont  de  la  Major  :  Quai  de  rive  : 
traverses  pour  chemins  de  fer,  tourteaux,  vins; 

Quai  Ouest  :  pavés,  sable,  lestage  libre. 

Les  bâtiments  d'une  jauge  inférieure  à  3oo  tonnes  sont  seuls 
admis  dans  le  canal  Saint-Jean. 


BA88IN  DE  STATIONNEMBIIT. 


Quai  de  Rive  et  quai  Ouest.  —  Acconage  des  compagnies  de 
navigation  dont  les  bâtiments  opèrent  dans  le  bassin  de  la  Joliette  : 
Compagnie  générale  Transatlantique,  Société  générale  des  trans- 
ports maritimes ,  Compagnie  mixte  de  Navigation  à  vapeur.  Com- 
pagnie marseillaise  de  Navigation  à  vapeur  (Fraissinet  et  C'*^), 
Compagnie  Castaldi,  Compagnie  italienne  Florio-Rubattino,  Com- 
pagnie espagnole  fluviale  maritime.  Compagnie  valenciana,  etc. 


BASSIN  DE  LA  JOLIETTE. 


A  l'exception  de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes,  dont 
les  bâtiments  stationnent  au  quai  des  Forges  et  au  quai  Sud  de 
la  branche  Est  de  la  traverse  de  la  Joliette,  ce  bassin  ne  reçoit  que 
les  vapeurs  efl*ectuant  des  services  réguliers  sur  les  lignes  desser- 
vant les  côtes  de  France  et  de  la  Méditerranée,  la  Corse,  l'Algérie 
et  la  Tunisie,  la  côte  occidentale  d'Italie  y  compris  la  Sicile  et 
Malte,  la  côte  orientale  d'Espagne  jusqu'à  Cadix  et  Séville.  (Arrêté 
du  â  juillet  i88o.) 

Traverse  de  la  Major.  —  Marchandises  générales,  vins,  futailles 
vides,  chiffons  et  joncs  de  marais. 

Quai  des  Forges.  —  Vins,  marchandises  générales,  approvision- 
nements des  navires  de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes. 
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Quai  Sud  de  la  traverse  de  la  JoKette.  —  Marchandises  générales, 
importation  et  exportation  de  la  Compagnie  des  messageries  mari- 
times. 

Quai  de  Rive.  —  Marchandises  générales. 

BASSINS  DU  LAZARET  ET  D*ARENG  .*  CONCESSION  DE  LA  COMPAGNIE  DBS  DOCKS. 

Le  bassin  du  Lazaret,  côté  de  rive,  est  affecté  aux  marchandises 
de  douane;  la  traverse  d'Arenc,  branche  de  l'Est,  au  débarque- 
ment des  blés;  le  quai  du  large  dans  le  bassin  du  Lazaret,  au 
débarquement  des  graines,  et  dans  le  bassin  d'Arenc,  au  débarque- 
ment des  minerais. 

BASSIN  DE  LA  GARE  MARITIME. 

Quai  de  Rive,  entre  la  traverse  d^Arenc  et  le  môle  A.  —  Minerais, 
engrais,  parc  à  lest.  Appontements  pour  l'embarquement  des 
terres,  décombres,  résidus  de  Savonnerie  et  autres  matières  dont 
le  jet  à  la  mer  est  autorisé. 

Mâle  A  :  quai  du  Sud.  —  Marchandises  diverses  :  hangar  public 
n^  1  de  la  Chambre  de  commerce. 

Môle  A  :  quai  du  Nord.  —  Marchandises  diverses  :  hangar  public 
n°  3  de  la  Chambre  de  commerce. 

Quai  de  Rive  entre  le  mâle  A  et  la  traverse  de  F  Abattoir.  —  Mar- 
chandises diverses,  pavés,  sable. 

Traverse  de  r Abattoir:  quai  Sud  de  la  branche  de  l'Est.  —  Mar- 
chandises diverses  :  hangar  pubhc  n^  3  de  la  Chambre  de 
commerce. 

Quai  du  large  entre  les  traverses  d'Arenc  et  de  T Abattoir.  —  Opé- 
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rations  d'embarquement  des  paquebots  des  Compagnies  Fraissinet, 
Paquet,  de  Ja  Société  générale  des  transports  maritimes,  etc.,  qui 
font  le  service  de  la  côte  occidentale  d'Afrique,  du  Danube,  de  la 
mer  Noire,  du  Brésil  et  de  la  Hâta. 

Branche  occidentale  de  la  traverse  de  P Abattoir.  —  Soufres,  minerais. 

BASSIN  NATIONAL. 

Traverse  de  l'Abattoir  :  quai  Nord  de  la  branche  de  l'Est.  —  Mar- 
chandises diverses  :  hangar  public  n**  û  de  la  Chambre  de 
commerce. 

Môle  B.  —  Débarquement  des  bestiaux.  Cette  importation  est 
interrompue  pendant  l'hiver;  le  môle  est  alors  affecté  aux  opéra- 
tions d'embarquement  des  marchandises  diverses. 

Mâle  C  :  quai  du  Sud.  —  Marchandises  diverses  :  hangar  public 
n®  5  de  la  Chambre  de  commerce. 

Môle  C  :  quai  du  Nofid.  —  Marchandises  diverses  :  hangar  public 
n**  6  de  la  Chambre  de  conmierce. 

Quai  de  Rive,  adjacent  au  quai  Nord  du  Môle  C.  —  Bigue  de 
120  tonnes;  embarquement  ou  débarquement  des  chaudières  et 
machines  de  bateaux,  embarquement  de  plaques  de  blindage,  etc. 

Mâle  D  :  quai  du  Sud  et  quai  du  Nord.  —  Marchandises  diverses, 
soufres.  Embarquement  de  matériel  et  marchandises  pour  le 
Tonkin. 

Quai  de  Rive,  entre  le  Môle  D  etla  traverse  de  la  Pinède.  —  Embar- 
quement des  charbons  français  et,  sur  la  partie  voisine  de  la  traverse 
de  la  Pinède,  parc  à  pétrole. 
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Traverse  de  la  Pinède  :  branche  de  FEst.  —  Le  quai  du  Nord  est 
occupé  pour  les  travaux  du  bassin  de  la  Pinède;  le  quai  du  Sud 
est  seul  utilisé  pour  les  opérations  commerciales.  La  partie  la  plus 
rapprochée  de  la  passe  est  affectée  au  débarquement  des  minerais, 
à  l'embarquement  des  charbons  français  du  Syndicat  d'exportation; 
la  partie  la  plus  rapprochée  du  quai  de  rive,  sur  loo  mètres  de 
longueur,  est  occupée  par  le  parc  à  pétrole. 

Parc  à  pétrole.  —  Le  parc  pour  les  opérations  d'embarquement 
et  de  débarquement  des  pétroles  est  situé  dans  l'angle  formé  par 
le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Pinède  et  le  quai  de  rive  adjacent; 
il  a  100  mètres  de  longueur  et  5o  mètres  de  largeur. 

Quai  du  large.  —  63 5  mètres  linéaires  de  ce  quai  sont  consacrés 
au  débarquement  des  charbons  anglais. 

3oo  mètres  dans  la  partie  Sud  sont  réservés  aux  grands  vapeurs 
employés  au  transport  des  émigrants,  ou  qui  n'ont  qu'un  court  sé- 
jour à  faire  dans  le  port. 

Traverse  de  la  Pinède  :  branche  de  V Ouest,  quai  Sud.  —  Poudres 
et  autres  matières  explosibles. 

AVANT-PORT  NOBD. 

Quai  du  large.  —  Charbons  anglais. 

S  9.    TRAFIC  DBS  BASSINS  ET  DBS  QUAIS. 

Le  mouvement  total  de  la  navigation  pendant  iSgB,  représenté 
par  1 6,364  navires  entrés  et  sortis  jaugeant  9,4/16,196  tonneaux, 
est  réparti  ainsi  qu'il  suit  entre  le  Port-Vieux  et  les  bassins  situés 
au  Nord  : 


Port-Vieux 3,739  440,496 

Bassins  du  Nord -  ta,62  5         9,008,700 
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L'étendue  des  surfaces  d'eau  des  bassins,  le  développement  des 
quais  utilisables  pour  les  opérations  d'embarquement  et  de  débar- 
quement sont,  d'après  le  tableau  de  la  page  66,  en  nombres 
ronds  : 

SURFACES  D'IAU.         LONGIIECBS  DES  QUlIS. 
mètivs  carrés.  mètres. 

Port-Vieux 958,5oo  2,780 

Bassins  du  Nord 9/1/1,000  io,3/io 

Il  en  résulte  que,  par  mètre  carré  de  surface  d'eau  et  par 
mètre  courant  de  quai,  on  compte  : 

Par  Pur 

mètre  carré  mètre  rouraiil 

de  de 

surface  d^eau.  quai. 

tonneaux.  tonneaux. 

!•  Dans  le  PortrVieux 1,71  169 

a*  Dans  les  bassins  du  Nord 9,5/i  871 

Il  faut  remarquer  que  dans  les  surfaces  d'eau  et  les  longueurs 
de  quai  attribuées  au  Port-Vieux,  le  canal  des  Douanes,  qui  n'est 
pas  abordable  pour  les  navires,  entre  pour  6,552*^,66  de  surface 
d'eau  et  pour  9o5"^,8o  de  longueur  de  quai. 

Si  l'on  ne  comptait  que  l'ancien  bassin  proprement  dit,  les  chif- 
fres qui  représentent  le  tonnage  de  jauge  par  mètre  carré  de  sur- 
face d'eau  et  par  mètre  courant  de  quai  deviendraient  1  t"^",75 
et  235  tonneaux. 

Le  poids  total  des  marchandises  embarquées  et  débarquées  en 
1895  a  été  de  5,398,538  tonnes,  dont  60/1,21 5  tonnes  au  Port- 
Vieux  et  6,989,313  tonnes  dans  les  bassins  du  Nord. 

Ce  trafic,  qui  représente  611  tonnes  par  mètre  courant  de 
quai  utilisable  pour  les  opérations  d'embarquement  et  de  débar- 
quement dans  l'ensemble  du  port,  correspond  à  : 

Pour  le  Port-Vieux 1 45  tonnes. 

Pour  les  bassins  du  Nord /i83 
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Ce  qui  montre  que  par  mètre  carré  de  surface  de  quai  affectée 
au  dépôt  des  marchandises,  il  a  passé  : 

Au  Port-Vieux 1 7  t"**,  i 

Dans  les  bassins  du  Nord 17      ,1 

Ces  deux  chiffres,  rapprochés  des  deux  précédents,  font  ressortir 
l'exiguïté  des  quais  du  Port-Vieux. 

L'utilisation  des  quais  varie  dans  de  très  larges  proportions  d'un 
bassin  à  l'autre  et,  dans  un  même  bassin,  suivant  les  quais. 

Dans  le  dock,  le  mouvement  total  (y  compris  celui  du  quai  Sud 
de  la  traverse  de  la  Joliette)  a  été,  en  1896,  de  1,809,500  tonnes 
de  marchandises.  Le  développement  des  quais  est  de  2,99i°',37 
et  la  surface  affectée  au  dépôt  des  marchandises  de  9 3,8 3 9*^,6 0. 
Le  tonnage  par  mètre  courant  de  quai  a  été  de  60 5  tonnes,  et  il 
a  passé  par  mètre  carré  de  quai  19  t"",3. 

En  1893,  année  durant  laquelle  le  mouvement  du  dock  a 
atteint  1,961,492  tonnes,  le  tonnage  s'est  élevé  à  656  tonnes  par 
mètre  courant  de  quai  et  à  ao  t''",9  par  mètre  carré  de  surface. 

La  Compagnie  des  messageries  maritimes,  qui  a  loué  à  la  Com- 
pagnie des  docks  le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette  pour  y 
faire  elle-même  ses  opérations,  embarque  et  débarque  annuelle- 
ment 3 00,0 00  tonnes  environ  de  marchandises  sur  ce  quai,  dont 
la  longueur  utilisable  ne  dépasse  pas  255  mètres.  Le  trafic  a  été  en 
1895  de  262,132  tonnes  :  soit  1,028  tonnes  par  mètre  courant;  il 
avait  atteint  i,3io  tonnes  en  i885. 

Sur  les  quais  exploités  par  la  Compagnie  des  docks,  le  tonnage 
des  marchandises  débarquées  et  embarquées  a  été  en  1896  de 
1,547,418  tonnes,  et  en  1893,  de  1,751,697  tonnes.  Si  on  rap- 
porte ce  tonnage  au  mètre  courant  de  quai  et  au  mètre  carré  de 
surface  de  quai,  on  trouve  les  chiffres  suivants  : 

M 1895.  nl893. 

Par  mètre  courant  de  quai 678  tonnes      6/19  tonnes 

Par  mètre  carre  de  quai 18,9  9i,& 
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Dans  les  bassins  du  Nord,  en  dehors  du  dock,  il  a  été  débarqué 
et  embarqué  3,179,768  tonnes  en  iSgB.  Le  développement  des 
quais  utilisables  est  de  7,353°',7/i,  l'étendue  des  surfaces  de  quai 
affectées  au  dépôt  des  marchandises,  de  i97,568"^,9i,  ce  qui 
donne  : 

Par  mètre  courant  de  quai ZiSs  tonnes. 

Par  mètre  carré  de  quai. .  .\ 16,1 

Dans  le  bassin  de  la  Joliette,  sur  le  quai  de  rive,  où  l'exploi- 
tation est  intensive,  on  fait  annuellement  plus  de  785,000  tonnes 
sur  une  longueur  de  quai  utile  de  ^90  mètres  environ,  ayant  une 
surface  de  9,^60  mètres  carrés  pour  dépôt  de  marchandises.  C'est 
plus  de  1,600  tonnes  par  mètre  courant  et  de  83  tonnes  par  mètre 
carré  de  quai. 

Sur  le  quai  du  large,  dans  le  même  bassin,  le  trafic  en  1898 
ne  dépasse  pas  80  tonnes  par  mètre  courant  de  quai. 

Sur  les  quais  munis  de  hangars,  dans  le  bassin  de  la  Gare-Ma- 
ritime et  dans  le  bassin  National,  le  trafic  par  mètre  courant  de 
quai  a  varié,  en  i896,de39âà&9&  tonnes,  et  par  mètre  carré 
de  quai  de  10  t"^,95  à  20  t'*^,97. 

Sur  le  môle  D,  on  a  débarqué  et  embarqué,  en  1896, 
21 5,2 16  tonnes,  et  en  1896,  236,^96  tonnes;  le  développement 
des  quais  est  de  670  mètres,  dont  5 10  sont  utilisables;  soit  donc, 
par  mètre  courant,  un  trafic  de  42 2  et  463  tonnes. 
"  Le  môle  D  avait  été,  depuis  son  achèvement  jusqu'à  la  fin  de 
1887,  affecté  aux  opérations  des  charbons  anglais.  On  a  manu- 
tentionné sur  ce  môle,  en  1887,  217,876  tonnes  de  charbon;  soit 
623  tonnes  par  mètre  courant. 

Le  tableau  suivant  contient  les  données  principales  relatives  à 
l'utilisation  des  quais. 
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TRAFIC  DES  DIVERS  BASSINS  DU  PORT. 


DÉSIGNATION 

des 

OASSIKfi  ET  DES  QUAIS. 


1      BASSINS   ET  QUAIS 
A  L^USIOB  LIBRE  DU  PUBLIC. 

Port-Vieux 

Bassin  de  la  Jolielte  el 
annexes 

Bassin  de  lu  Gare-Mari- 
time  

Bassin  National 

a"*    QLAIS  CONG^D^S 
À  LA  COlfPAONIB  DES  DOCKS. 

Quai  Sud  de  la  traverse 
de  la  Joliette,  exploité 
par  les  Messageries  ma- 
ritimes  

Quais  exploités  par  la 
Compagnie  des  docks. 

Totaux 


LONGUEUR 
DE  QUAI 
UTILISAI 

pour 

les  opérations 

en  1895. 


TONNAGE  DE  JAUGE 

des 

MAVllIS    I^TBSS   IT   SORTIS. 


Par  mèlrc 
courant 
de  quoi. 


mètres. 

3,782  37       4^0,^6 
1,867   llh 
5,/i8r>  3o 

s  9,005,700 


999  8/1 
9,698  53 


i3,i96  68 


9,4/16,196 


tonneani. 


i58 


870 


MOTIRNE. 


POIDS  DBS  CARGAISONS 
taiABQDus  BT  bi-'àv^tmg. 


Par  mèlre 
courant 
de  quai. 


tonnes 
de  1,000  kiL 


/io/j,9i5 

953,985 
9,196,678 


969,139 

1.567,618 


5,393,598 


tonnes 
de  1 ,000  kil. 


i65 
5io 
38S 


895 

573 

motbuki. 
611 


Circulation  sur  les  quais.  —  Le  recensement  de  la  circulation  sur 
les  quais  a  été  effectué  aux  mêmes  époques  que  le  recensement  de 
la  circulation  sur  les  routes  nationales:  en  1876,  1883,  1888  et 
1894,  en  suivant  les  mêmes  règles.  Les  résultats  obtenus  en  189A 
sont  résumés  dans  les  tableaux  43,  43*  et  4 3**. 

La  longueur  totale  des  voies  de  circulation  des  quais  est  de 
1  â  kilomètres,  206.  Toutes  ces  voies  sont  pavées  à  l'exception  des 
chaussées  centrales  des  môles  A,  C  et  D  et  de  la  chaussée  du  quai 
de  rive  au  Nord  du  pont  des  bassins  de  radoub.  Ces  chaussées 
sont  empierrées. 
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S  3.    EXPLOITATION  DU  DOCK-ENTREPât  DE  LA  JOLIETTE. 

Le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Joliette  est  loué  par  la  Com- 
pagnie des  docks  et  entrepôts  à  la  Compagnie  des  messageries 
maritimes  depuis  le  i*^  juillet  1871,  et  celle-ci  y  fait  elle-même 
ses  opérations  d'embarquement  et  de  débarquement.  Jusqu'au 
1"  juillet  1871,  les  opérations  de  la  Compagnie  des  messageries 
étaient  faites  sur  le  même  quai  par  la  Compagnie  des  docks. 

La  Compagnie  des  docks  exploite,  en  dehors  de  sa  concession, 
des  entrepôts  et  magasins  sur  son  domaine  privé  et  les  voies  ferrées 
du  quai  de  rive  de  la  Joliette;  mais  elle  n'intervient  pas  dans  les 
opérations  de  débarquement  et  d'embarquement  sur  ce  quai. 

Les  relevés  statistiques  de  la  Compagnie  s'appliquent  aux  opé- 
rations qu'elle  effectue  aussi  bien  dans  sa  concession  que  sur  son 
domaine  privé  et  sur  le  quai  de  rive  de  la  Joliette. 

Les  comptes  financiers  comprennent  également  la  location  à  la 
Compagnie  des  messageries  maritimes,  ainsi  que  les  recettes  et 
dépenses  de  la  concession  des  bassins  de  radoub. 

Entrées  et  sorties  par  mer.  —  La  Compagnie  des  docks  a  procédé 
en  1895  au  déchargement  et  au  chargement  de  gBB  navires, 
dont  179  navires  à  voiles  et  776  navires  à  vapeur. 

En  1896,  le  nombre  des  navires  a  été  de  998,  dont  8i3  à  va- 
peur et  180  à  voiles. 

Le  mouvement  des  marchandises  importées  et  exportées  par  ces 
navires  a  été  de  1, 547,41 8  tonnes  en  1895,  et  de  1,698,677  ton- 
nes en  1896,  savoir  : 

1896.  1896. 

tODUet.  10DIH>S. 

Importations i,3i  j,o59  i,6/ii,a5i 

Exportations 235,359  267,026 

Totaux 1,547,618  1,698,677 
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En  y  ajoutant  le  trafic  des  Messageries  maritimes  : 

1895.  1896. 

tonnn.  tonnes. 

Importations 169,616  i85,33& 

Exportations 92,616  120,378 

Totaux 269, i3a  306,709 


on  trouve,  pour  le  trafic  total  du  dock,  les  tonnages  suivants  : 

1895 1,809,660  tonnes. 

1896 2,oo4,i86 

Le  tableau  kk  donne  le  trafic  du  dock  depuis  1860  et  celui  de 
la  Compagnie  des  messageries  maritimes  depuis  1871. 

En  1895,  le  tonnage  total  des  marchandises  importées  et  expor- 
tées par  le  dock  a  été  de  1,8 10,0 5 0  tonnes  dont  : 

Importations i,&8 1,676  tonnes. 

Exportations 328,476 

Total 1,810,060 


soit  les  0,336  du  mouvement  total  du  port. 

Les  chiffres  inscrits  dans  la  colonne  10  du  tableau  4  4  ne  man- 
quent pas  d'intérêt.  On  y  voit  quel  a  été  l'effet  produit  par  la  mise 
en  exploitation  des  quais  construits  en  vertu  de  la  loi  du  5  août 
18 7/1,  dans  le  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  dans  le  bassin  Na- 
tional, et  qui  a  déterminé  la  Compagnie  des  docks  à  consentir  des 
réductions  de  tarifs  pour  retenir  la  clientèle  qui  lui  échappait. 

Les  chiffres  qui  se  rapportent  au  mouvement  de  la  Compagnie 
des  messageries  maritimes  ne  comprennent  pas  les  marchandises 
qui  n'ont  été  que  transbordées  à  Marseille  entre  les  navires  de 
Chine,  d'Australie  et  d'Orient  de  cette  Compagnie  et  les  navires 
qui  font  le  service  entre  Marseille,  le  Havre,  Dunkerque,  Anvers 
et  Londres.  Cette  Compagnie  développe  ses  services  d'une  façon 
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continue,  incessante  depuis  sa  création;  son  tonnage  de  jauge,  le 
nombre  de  lieues  parcourues  dans  l'année,  aujourd'hui  un  million 
de  lieues,  progressent  d'année  en  année;  pourtant  son  tonnage  de 
marchandises  chargées  ou  déchargées  à  Marseille  n'a  pas  varié 
sensiblement  depuis  trente  ans,  par  contre  le  tonnage  de  ses  trans- 
bordements progresse  sans  cesse;  il  était  de  60,000  tonnes  il  y  a 
une  vingtaine  d'années,  il  est  aujourd'hui  de  i5o,ooo  tonnes. 

Les  deux  tableaux  45  et  46  contiennent  des  renseignements 
intéressants  sur  les  opérations  de  débarquement  et  d'embarquement 
effectuées  par  la  Compagnie  des  docks  dans  sa  concession. 

Le  tableau  47  donne  le  tonnage  des  principales  marchandises 
débarquées  et  embarquées  dans  le  dock  pendant  un  certain  nom- 
bre d'années,  non  compris  le  trafic  de  la  Compagnie  des  messa- 
geries maritimes,  et  les  tableaux  48  et  49  donnent  le  mouvement 
des  entrepôts. 

Enfin  le  tableau  50  donne  le  détail  des  principales  marchan- 
dises échangées  entre  la  Compagnie  des  docks  et  la  Compagnie 
des  chemins  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée. 

RisOLTATS  DB  L'EXPLOITATION  DU  DOCK. 

Au  3i  décembre  1896,  la  situation  financière  de  la  Compagnie 
des  docks,  en  ce  qui  concerne  toutes  ses  opérations  :  concession 
du  dock  et  du  bassin  de  radoub,  domaine  privé,  etc.,  était  la 
suivante  : 

ACTIF. 

Comptes  de  i*'  établissement 5(),33i,435^  /ig* 

Atténuation  par  amortissement  des  actions  et  des 

obligations 2,641,676  77 

56,689,768  72 
Comptes  débiteurs  : 

Créances  diverses,  valeurs,  impôts  sur  titre  au  por- 
teur et  sur  le  revenu 2, 797, 434  4o 

Total 69,487,193   12 
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PASSIF. 

Fonds  social  : 

Capital  actions  :  78,000  actions.  89,000,000^  00' 

Emprunt 17,63^,500  60 

Ensemble 56,632,500*^60* 

Atténuation  du  fonds  social  par  ramortissement  de 

9,239  actions  et  obligations 9,661,676  77 


Total  du  fonds  social 53,990,893  83 

Comptes  créditeurs  : 

Fonds  de  réserve  statutaire i,5oo,ooo^  00*= 

Fonds  de  prévoyance 807,067  68 

Caisse  des  retraites 989,619  96 

Versements  à  faire  à  la  caisse  des 

retraites  pour  la  vieillesse Û78  C9 

Divers 1,739,266  89 

Ensemble 6,699,299  09 

Liquidation  de  l'exercice 1,586,679*^  77* 

A  déduire  : 
Acompte  de  7  fr.  5o  aux  76,9 1 1  ac- 
tions décapitai,  le  i*"^ novembre 
1896 569,339   5o 


967,167  97 


Total. 69,687,198   12 

liquidation  de  L'EXERCICE   1896. 

Produits  : 

Recettes  de  l'exploitation 8,899,516*  77* 

Dépenses  de  Texploitation 6,669,199  89 


Produits  nets  de  l'exploitation 9,670,887  65 

Produits  des  placements  de  fonds 6,889  26 


Total  des  produits 9,676,776  70 
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Charges  : 
Emprunt.  Intëréts  et  amortissements 

d'obligations 963,6  lo^  00* 

Amortissement  d'actions 71,600  00 

Redevance  à  la  ville  de  Marseille. . .  100,000  00 
Intérêts  des  fonds  à  la  caisse  des  re- 
traites   45,718  3o 

Total  des  charges 1,179,628' 3o* 

Excédent  des  produits,  bénéfice  de  l'exercice 1,495,148^^  40"" 

Report  de  l'exercice  précédent 4i,33i   37 

Ensemble 1,536,479  77 

Répartition  : 
Dividende  en  actions  de  capital  :  18  francs  par  action.      1,366,398  00 


Excédent . 


170,081   77 


A  porter  en  fonds  de  prévoyance 1 19,242^  52* 

Report  h  l'exercice  1897 60,839  26 

Total  égal 170,081   77 


L'exploitation  du  dock  a  commencé  le  1"  janvier  i864  et  celle 
des  bassins  de  radoub  le  91  juillet  1871.  Voici  les  dividendes  que 
la  Compagnie  des  docks  a  payés  depuis  cette  époque  : 


186i. 
18C5. 
1866. 
1867. 
1868. 
1869. 
1870. 
1871. 
187-2. 
1873. 
187i. 
1875, 


ARNéBS. 


25 

1876 

3o 

1877 

t8 

1878 

iU 

1879 

iG 

1880 

10 

1881 

30 

1882 

30 

1883 

30 

188Â 

33 

1885 

35 

1886 

25 

1887 

37 

a5 
35 
35 
35 
35 
35 
35 

35 

a5 

25 
35 


▼If,  9*  partie. 


»8 
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AimélS.  PRARC8 

1893 ^6 

1894 30 

1895 i8 

1896 i8 


AN  NÉES.  FIARCS. 

1888 2^ 

1889 26 

1890 a6 

1891 26 


1892 25 


S  &.    ADMINISTRATION  DB  L'OUTILLAGB  PUBLIC. 
HANGARS. 

Les  hangars  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  Na- 
tional ont  été  livrés  à  Tusage  public  aux  dates  suivantes  : 

^       .  I  Hangar  n*  1 ,  quai  Sud  :  8  octobre  i883. 

I  Hangar  n**  2 ,  quai  Nord  :  1 1  novembre  1 883. 

Traverse  de  TAbatloir.  j  "*"«*''  ""'  ^'  **""!  ^""^  '  *^  novembre  1889. 
(  Hangar  n°  4,  quai  Nord  :  37  octobre  i88i. 


MôleC. 


Hangar  n^  5,  quai  Sud  :  9  mai  188/1. 
Hangar  n""  6,  quai  Nord  :  7  juin  188&. 

Le  poids  total  des  marchandises  qui  ont  passé  sous  les  hangars 
en  1896  a  atteint  632,37/1  tonnes,  pour  une  longueur  totale  de 
1,600  mètres  et  une  surface  couverte  de  45,722  mètres  carrés. 

Le  tonnage  par  mètre  courant  a  été  ainsi  de  889  tonnes  et, 
par  mètre  carré  de  surface  couverte,  de  i3  t"**,6. 

Le  tableau  ci-après  contient  ces  mêmes  renseignements  pour 
chacun  des  hangars  et  montre  que  pour  Tannée  1896,  le  tonnage 
par  mètre  courant  de  hangar  a  varié  de  992  tonnes  à  698  tonnes 
et  par  mètre  carré  de  10  t"",96  à  20  t"**,98. 

Le  tableau  5i  donne,  pour  chacun  des  hangars,  le  poids  des 
marchandises  débarquées,  le  poids  des  marchandises  embarquées, 
et  le  trafic  total  pour  chaque  année  écoulée  depuis  la  mise  en 
exploitation. 

Ënûn,  les  tableaux  52  et  53  donnent  les  poids  des  principales 
marchandises  passées  sous  les  hangars. 
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Certaines  parties  de  ces  hangars  sont  louées  à  des  compagnies 
de  navigation  qui  n'ont  pu  donner  l'état  détaillé  des  marchandises 
qu  elles  ont  débarquées  ou  embarquées  :  le  tonnage  de  ces  mar- 
chandises a  été  inscrit  en  bloc. 


TRAFIC  DBS  HANGABS  PUBLICS. 


HANGARS. 

POIDS  DES  MARCHANDISES 
DéBARQCélS    BT    BHBAIQUÉBS 

OBSBRYATIONS. 

hangar. 

mit^arré 
de  hangar. 

parmMre 

courant 

de  hangar. 

MiLA-lJi"*"':'- 
(  Htngarn'i. 

^7""  j  H«.g.rn-3. 

tonnes. 

iiA,7>8 
95,>36 

i3&,537 
ii>,B59 

7o,i5o 
7&,86& 

tonnes. 

>o  96 
16  01 

i>  00 

10  96 

i>  3i 

i3  t3 

tonnes. 
38i       ^ 

Largeur  intérwure  des  hangars.            >5* 
1  Longnenr  des  quais >5o"* 

•9» 

... 

Largeur  intérieure  des  hangars.            37* 

Surface  de  chaque  hangar 1 1  ,>  1 1"*^ 

Longueur  des  quais 810"* 

Longueur  utile  des  hangars. . . .          Soo* 

Largeur  intérieure  dea  hangars.            aS* 

1  Surface  de  chaque  hangar 5,700*^ 

Longueur  utUe  des  hangars. . . .          s8o" 

6>a,S7A 

Le  tableau  54  donne  les  recettes  des  hangars,  par  hangar  et 
par  année,  les  produits  de  la  location  des  lanternes  à  gaz  à  becs 
intensifs  et  de  la  fourniture  d'eau  douce  aux  navires. 

La  recette  totale  est  en  progression  constante  depuis  la  mise  en 
exploitation. 

Les  dépenses  faites  pour  la  construction  des  hangars  se  sont 
élevées  à  2,307,718  fr.  Uk. 

Les  frais  d'entretien  courant  sont  de  16,000  à  â 0,000  francs 
par  an  : 

AHIIÉBS.  MAIN-D'OBUYBB.  roURlflTOBBS.  TOTAL. 

1895 6,/i5Ôf  45*         9,776^        15,6^6'  45« 

1896 9,169  45         io,56i         19,723  45 

Il  a  été  fait,  en  outre,  30,000  francs  de  grosses  réparations 

98. 
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(réfection  des  enduits  intérieurs)  en  1896;  ce  qui  représente,  en 
moyenne,  9,000  francs  par  an.  De  telle  sorte  que  les  frais  d'en- 
tretien sont  d'environ  a 0,000  francs  par  an. 

OUTILLAGE  RrDRAULIQnB. 

L'outillage  hydraulique  comprenait  au  moment  de  sa  mise  en 
exploitation  : 

16  grues  mobiles  de  1,3 5 0  kilogrammes;  8  grues  mobiles  de 
1  et  3  tonnes;  3  grues  mobiles  de  3  tonnes;  3  treuils  jiggers  de 

1  tonne;  38  cabestans  de  ot"%/i  et  ot"%8;  1  bigue  oscillante  de 
lâo  tonnes. 

Il  nouvelles  grues  de  i,2  5o  kilogrammes  ont  été  construites  en 
1895,  de  sorte  qu'en  1896  il  y  avait  en  service  3i  grues,  dont 

2  0  de  i,â5o  kilogrammes. 

Le  tableau  55  donne,  pour  chacun  des  appareils  et  pour  chaque 
année  d'exploitation,  le  nombre  d'heures  de  location  et  le  nombre 
d'opérations  effectuées. 

Les  30  grues  de  1,2 5o  kilogrammes  ont  levé,  en  1896, 
37/1,331  tonnes  de  marchandises  : 

Les  8  grues  de  1  et  3  tonnes  marchant  à  1  tonne.  91 5,333  tonnei». 

Les  mêmes  marchant  à  3  tonnes 28,170 

Les  6  grues  de  3  tonnes As, 800 

La  bigue  de  1 30  tonnes 3, 000 

Le  tableau  55  montre  qu'on  se  sert  de  plus  en  plus  de  l'outil- 
lage hydraulique. 

En  1896,  les  20  grues  de  1,2 5 0  kilogrammes  ont  été  em- 
ployées pendant  17,463  heures,  soit  pendant  1,766  journées  3, 
de  10  heures;  chaque  grue  a  ainsi  travaillé  87  jours  sur  3oo  joure 
ouvrables,  soit  les  29/100  de  Tannée. 

Ces  grues  ont  fait  26,3  opérations  à  l'heure,  en  moyenne. 

Les  grues  à  double  pouvoir,  de  1  et  3  tonnes,  ont  été  en  fonc- 
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tionnement  io,8o9  heures  dans  Tannée;  chaque  grue  a  fonctionné 
i,35o  heures,  soit  i35  jours  par  an,  ou  les  45/ioo  de  Tannée. 
Cette  proportion  est  bien  supérieure  à  celle  des  grues  de  i  ,2  5o  kilo- 
grammes. Il  ne  faut  pas  en  conclure  que  les  grues  à  double  pouvoir 
sont  préférées  à  celles  de  i,â5o  kilogrammes,  parce  que  l'utilisation 
des  grues  dépend  dans  une  large  mesure  de  l'activité  et  de  la  na- 
ture du  trafic  qui  s'effectue  sur  le  quai  oii  elles  sont  installées. 

En  marchant  à  une  tonne,  les  grues  à  double  pouvoir  ont  fait 
â/i,9  opérations  à  l'heure,  et  en  marchant  à  3  tonnes,  18  opéra- 
tions seulement. 

Chacune  des  grues  de  3  tonnes  n'a  fonctionné  que  pendant 
33  journées  et  demie,  soit  pendant  les  11/100  de  Tannée.  Les 
grues  de  3  tonnes  ont  fait  en  moyenne  2 1,6  opérations  par  heure. 

Les  jiggers  n'ont  jamais  servi. 

Chaque  cabestan  a  fonctionné  en  moyenne  8J,/i  par  an,  soit 
16  minutes  US  secondes  par  jour. 

Le  travail  de  la  bigue  de  i9o  tonnes  est  irrégulier. 

Le  tableau  suivant  donne,  année  par  année,  les  recettes  de 
Toutillage  et  le  prix  de  fourniture  de  Teau  sous  pression  au  pont 
de  TAbattoir.  La  Chambre  de  commerce  fournit  à  l'Etat  Teau  qui 
est  nécessaire  pour  les  manœuvres  de  ce  pont,  aux  prix  de  2  francs 
le  mètre  cube  pendant  le  jour  et  de  2  fr.  5o  pendant  la  nuit. 


ANNÉES. 

GRDES. 

JIGGERS. 

GABES- 

BIGUE 
de 

PONT 

de 

DIVERS. 

RECETTE 

TANS. 

ito  tonnes. 

L'ABATTOII. 

TOTALE. 

fr.         c. 

fr.      c. 

fr.        c. 

fr.     c. 

fr.          c. 

1887... 

10,866  5o 

900    00 

4,674    09 

46]   10 

16,301    69 

1888... 

33,386  00 

i,/i6a  00 

ia,836  75 

335  i5 

^7^9»9  90 

1889... 

/i5,i69  00 

1,495  00 

11,86a  99 

i,35i  65 

59,778  ^^ 

1890... 

54,ii7a  70 

i,5io  00 

13,785  83 

a 

68,768  53 

1891... 

53,85i  5o 

5,ai5  00 

13,593  37 

946  70 

73,606  47 

1892... 

53,5/18  00 

a,o85  00 

i3,453  84 

4,5io  80 

73,597  64 

1893.. 

6],o5i  00 

390  00 

13,903  00 

600  00 

74,843  00 

1894... 

67,643  5o 

1,795  00 

13,491  65 

/r 

81,930  i5 

1895... 

97,a6o  00 

a,ia5  oo 

11,345  90 

491    53 

111,533    43 

1896... 

10/1,646  55 

1,770  00 

10,937    03 

0 

117,341  57 
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Les  dépenses  totales  faites  pour  l'établissement  de  l'outillage 
hydraulique  tel  qu'il  fonctionnait  jusqu'en  1896,  c'est-à-dire,  non 
compris  les  dépenses  faites  pour  l'adjonction  à  la  machinerie  cen- 
trale d'un  deuxième  groupe  de  machines  de  compression  et  d'un 
refroidisseur,  se  sont  élevées  à  1,986,95/1  fr.  4o,  savoir  : 


1**  Grues,  jîggers  et  cabestans 788,210*^  5o* 

4  grues  de  1,260  kilogr. . . .        62,700  00 


8/10,910^  5o* 


2"^  Bigue  de  120  loniics  : 

Appareil i6/i,55o*^  00' 

Réservoir  annexe 2,720  96 

Fondations  et  bâlimenl 9^^073  9.3 

—  26i,3i4  88 

3°  Machinerie  centrale  : 

Machines  et  bâtiments 3 19,779   16 

4®  Canalisation  et  accumulateurs  d'extrémité 382,837  02 

5°  Divers  : 

Annexes  de  la  machinerie  ....      54,283'^  02* 

Pavillon  de  la  Direction 51,976  io 

Pièces  de  rechange  et  divers.  .      36,388  UU 

i4i,646  86 


1,9/16,618  42 


Accessoires  : 

Lanternes  à  gaz  à  becs  intensifs 10,860   i5 

Conduites  et  prises  d'eau  pour  fourniture  d'eau 

douce  aux  navires *        28,676  83 

Total  des  dépenses  de  i""'  établissement. .      1,986,964  4o 


Les  dépenses  du  deuxième  groupe  de  machines  de  compression 
et  du  refroidisseur,  jusqu'au  3i  décembre  1897,  ont  été  de 
335, â3o  fr.  i3. 

Les  dépenses  faites  pour  le  fonctionnement,  l'entretien  des  ma- 
chines et  des  appareils,  en  1896,  non  compris  l'entretien  des 
bâtiments,  les  frais  généraux  de  direction  et  autres,  se  sont  élevées 
à  66,911  francs,  savoir  : 
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Charbon  pour  la  machine 1 1 ,7 1 3* 

Huiles 96Q 

Déchet  de  coton 100 

^     ,  ..    -  -.  (  Main-d'œuvre.      q,5oo' 

Conduite  des  machines. .  ^  ^  ^ 

(  fournitures. .      1,671 

Main-d'œuvre.      3,35o 


Entretien  des  machines. .  ^  ^        .  _ 

Fourmtures . .      9,a63 

16,983' 

^     ,  .     ,  .il  Main-d'œuvre.   aîi,5oo*^ 

Condmte  des  appareils . .  {  ^i        •.  o 

'^'^  (fourmtures..      1,237 

Entretien  des  conduites  et (  Main-d'œuvre.    10,100 

appareils (  Fournitures . .      2,616 

36,i53 

53,436 

Total 66,211 

Nomhre  d'heures  de  chauffe  d'une  des  trois  chau- 
dières    6,8o4  heures. 

Nombre  d'heures  de  marche  de  chacune  des  deux 

machines  de  loo  chevaux 2,o&7 

Nombre  d'heures  de  marche  de  la  machine  de 

3o  chevaux 680 

Nombre  de  tours  de  chacune  des  deux  machines 

de  100  chevaux 3,68&,6oo  tours. 

Nombre  de  tours  de  la  machine  de  3o  chevaux.      i,22&,ooo 

Consommation  de  charbon  (Grand'Combe). . . .         &5o,5oo  kilogr. 

Quantité  d'eau  sons  pression  produite  par  les 

3  machines 8/i,7ao"*. 

Le  tableau  ci-après  donne,  pour  chaque  année  depuis  1887, 
le  prix  de  revient  du  mètre  cube  d'eau  sous  pression,  non  compris 
rintérêt  et  l'amortissement  du  capital  de  premier  établissement  : 

La  Chambre  de  commerce  paye  annuellement,  pour  les  intérêts  et 
l'amortissement  de  l'emprimt  de  a  millions  qu'elle  a  contracté  pour 
établh*  l'outillage  hydraulique,  une  somme  de  85,i  1/1  fr.  âo;  soit 
un  taux  de  6,26  p.  100. 

La  machinerie  centrale,  ses  annexes,  et  le  pavillon  de  la  Di- 
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rection  compté  pour  moitié  pour  l'outillage,  l'autre  moitié  devant 
être  portée  au  compte  des  hangars,  ont  coûté  de  premier  établis- 
sement /i35,/i38fr.  Sa.  Les  appareils,  la  bigue  de  lao  tonnes,  les 
canalisations  représentent  une  dépense  de  i,/i85,09â  fr.  ko. 


PRIX  DB  RinSNT  DE  L*BAa  8008  PRE8SI0N. 


ANNÉES. 


1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
18% 


PRODUCTION 
soof  russioi. 


francs. 
1  03 
0  63 
0  53 
0  53 
0  39 
0  /i& 
o  36 
o  37 
o  3g 
o  35 


EMPLOI 

DB  VEkO 
800«  MBSSIOI. 


francs. 
O  73 
0  53 
o  67 
o  /i3 
o  63 
0  ho 
o  ho 
o  Al 
0  63 
o  43 


PRIX 

DB  L«BAD 

prodaite 
et  employée. 


franc». 
.  75 
I  16 
1  00 
o  96 
o  89 
o  84 
o  76 
0  78 
o  89 
0  78 


Les  frais  d'entretien  et  d'amortissement  se  répartissent  ainsi  : 

Production  de  Teau  sous  pression 1 8,549*^  76 

Distribution  et  emploi  de  Teau  sous  pression. .      63,a6i   00 

soit  par  mètre  cube  d'eau  sous  pression  :  0  fr.  22  et  0  fr.  76. 

De  telle  sorte  que,  finalement,  le  mètre  cube  d'eau  sous  pres- 
sion, en  1896,  revient  à  ofr.  67  pour  production,  et  à  1  fr.  18  pour 
distribution  et  emploi  :  soit  au  total  pour  production,  distribution 
et  emploi  à  1  fr.  76. 

VOIES  FERRITES  DE8  Q0A18. 

Le  tableau  56  donne,  par  nature  de  marchandises,  le  trafic  des 
voies  ferrées  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National 
depuis  leur  mise  en  exploitation  en  1888. 
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Le  tonnage  total  transporté  a  été  en  189/1  et  1896  de  311,589  ^^^' 
nés  et  de  20/1,367  tonnes,  savoir  : 

1894.  1895. 

toooM.  lonnm. 

Expéditions  par  chemin  de  fer. .       ^91090  67,371 

Arrivages  par  chemin  de  fer.. . .      1 63,499  136,896 

Totaux 311,689  304,367 

Les  marchandises  qui  fournissent  les  plus  forts  tonnages  d'expé- 
ditions sont  : 

Les  céréales 13,181  tonnes. 

Les  vins  et  spiritueux io>486 

Les  charbons  anglais 7,633 

Les  fers,  fontes,  aciers ^9987 

Les  engrais 5»773 

Les  bois 3,998 

Les  laines,  cotons. .  ! I9760 

Et  dans  les  arrivages  : 

Les  charbons 87,393  tonnes. 

Les  chaux,  ciments  et  matériaux  de  construction  . .  19,606 

Les  engrais 9)644 

Les  fers,  foutes,  aciers 3,46i 

Les  brais,  bitumes  et  asphaltes 3,647 

Les  bois I9390 

Les  vins  et  spiritueux 1*374 

Les  expéditions  augmentent,  mais  les  arrivages  sont  en  décrois- 
sance par  suite  de  la  diminution  de  l'exportation  des  charbons. 
Les  produits  de  la  taxe  de  péage  ont  été  les  suivants  : 

1888 8,693^  00* 

1889 46,871  65 

1890 54,093  66 

1891 51,339  95 
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1892 54,217'  o5« 

1893 50,091  70 

1894 53,5o2  90 

1895 66,869  i5 

1896 5o,i  1 1  4o 

La  dépense  totale  pour  rétablissement  des  voies  ferrées  a  été  de 
«,069,067  fr.  99. 

SITUATION  PlNAIfakRB  DB  L*OUTILLAGB  POBLIC. 

Les  dépenses  faites  pour  les  hangars  en  1896,  y  com- 
pris la  redevance  pour  livraison  de  Teau  aux  navires, 
s'élèvent  à 78,337^  83' 

Les  frais  d'Intérêts  et  d'amortissement  des  emprunts  con- 
tractés pour  la  construction  sont  de 93,635  62 

Total  des  dépenses 171,963  45 


Les  recettes  ont  été  les  suivantes  : 

Produits  de  la  taxe  d  usage 335,819^  so* 

Location  des  lanternes  à  gaz  à  becs  in- 
tensifs          ^'377  85 

Fourniture  d'eau  aux  navires 3,36 1  95 

341,559  00 


D'où  un  excédent  de  recettes  de 169,595  55 


Les  dépenses  de  l'outillage  hydraulique  ont  été,  en  1896 , 

de 71,290^  57* 

Frais  d'intérêts  et  d'amortissement  des  emprunts 85, 1 1 4  90 

Total  des  dépenses i56,4o4  77 

Les  recettes  ont  été  de 1  i7,34i  57 


Excédent  de  dépenses 39,o63  90 


L'ensemble  des  hangars  et  de  l'outillage  hydraulique  a  donc 
donné,  en  1896,  un  excédent  de  recettes  de  t3o,53â  fr.  35. 
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L'opération  des  voies  ferrées  a  donné,  en  1896,  un  déficit  de 
57,780  fr.  88,  savoir  : 

Frais  dmtéréts  et  d'amortissement 107,892^  28* 

Produit  de  la  taxe  de  péage 5o,i  1 1   4o 

DériGiT 57,780  88 

Il  est  fait  face  au  déficit  au  moyen  des  produits  du  droit  de  ton- 
nage de  ofr.o6  sur  la  jauge  des  navires.  L'excédent  des  produits  du 
droit  de  tonnage  sert  à  constituer  un  fonds  de  réserve  applicable  à 
la  gestion  de  l'ensemble  de  l'outillage  public. 

Les  tableaux  67  et  58  des  renseignements  statistiques  donnent  : 
le  premier,  le  compte  des  recettes  des  hangars,  de  l'outillage 
hydraulique  et  des  services  publics  subventionnés  par  la  Chambre 
de  commerce;  le  second,  le  compte  des  emprunts  pour  l'outillage 
et  le  compte  du  fonds  de  réserve. 

S  5.    TBAINS  SPiciAUX  MAB8B1LLB-GALAI8. 

Des  trains  spéciaux  Marseille-Galais  et  Calais-Marseille  ont  été 
organisés,  dès  1896,  pour  les  passagers  en  provenance  ou  à  desti- 
nation des  navires  de  la  Compagnie  anglaise  Péninsulaire  et  Orien- 
tale faisant  le  service  des  Indes  et  de  la  Chine  et  qui  opèrent  dans 
le  bassin  National,  au  môle  C. 

Le  premier  train  Calais-Marseille  est  arrivé  le  ao  novembre 

1896,  et  le  premier  train  Marseille-Calais  est  parti  le  32  avril 

1897.  ^  *^*^  ^^^^^  ^^  1896,  3  trains  Calais-Marseille;  en  1897, 
1 9  trains  Calais-Marseille  et  8  trains  Marseille-Calais. 

Le  nombre  des  passagers  transportés  a  été  : 

M  1896.  ni  1897. 

ptangm.  pungen. 

Calais-Marseille 127  681 

Marseille-Calais n  898 
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S  6.    NAVIRES  COMPOSANT  LA  FLOTTE  DU  PORT  DE  MARSEILLE.  CO?iSTRDCTIOII 

ET  RÉPARATION  DES  NAVIRES. 

Les  deux  tableaux  5  9  et  6o  donnent  l'état  des  navires  qui  compo- 
saient l'effectif  du  port  de  Marseille  au  3i  décembre  1896;  le 
premier  se  rapporte  aux  bâtiments  à  voiles,  le  second  aux  navires 
à  vapeur. 

Le  tableau  61  donne  le  nombre  des  navires  à  vapeur  qui 
appartiennent  à  chacune  des  compagnies  de  navigation,  à  chacun 
des  armateurs,  et  qui  sont  rattachés  au  port  de  Marseille. 

L'ensemble  des  navires  à  vapeur  représente  un  tonnage  de  jauge 
nette  de  9 16,1 33  tonn%83  et  une  puissance  de  machines  motrices 
de  313,767  chevaux  de  76  kilogrammètres  mesurés  à  l'indicateur 
sur  les  pistons  pendant  les  essais  de  recette. 

Le  navire  ayant  le  plus  fort  tonnage  est  le  paquebot  Ville  de  la 
Ciotaty  de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes,  lancé  en  1893 
et  affecté  au  service  de  l'Australie;  sa  jauge  brute  est  de  5,385  ton- 
neaux, sa  jauge  nette  de  2,809  tonneaux.  Les  machines  dévelop- 
pent 7,000  chevaux.  Sa  longueur,  hors  tout,  est  de  i48™,5o;  sa 
largeur  au  maître  bau  de  i5°*,28;  son  creux  de  1 1™,25;  son  tirant 
d'eau  à  pleine  charge  est  de  7°*,  7  9  à  l'arrière.  La  VUle  de  la  Gotat 
est  également  le  navire  dont  les  machines  sont  les  plus  puissantes. 
Il  est  muni  de  20  chaudières  du  système  Belle  ville:  il  a  donné  aux 
essais,  en  route  libre,  pendant  une  traversée  de  24  heures  une 
vitesse  de  17  nœuds. 

Le  tableau  62  montre  quelles  ont  été,  depuis  1880,  les  varia- 
tions de  l'effectif  des  navires  du  port  de  Marseille.  Le  maximum 
comme  tonnage  de  jauge  a  été  atteint  en  1888,  et  depuis  cette 
époque  il  n'a  pas  cessé  de  décroître  jusqu'en  189/1.  ^^  ^'^^*  légère- 
ment relevé  en  1895. 

StattHique  des  conslnictiom  navales.  —  De  tout  temps,  on  a  très 
peu  construit  à  Marseille.  Les  chantiers  de  constructions  sont  à  la 
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Ciotat  (Compagnie  des  Messageries  maritimes);  à  la  Seyne,  près 
Toulon  (Société  des  Forges  et  Chantiers,  Curet,  etc.);  à  Martigues, 
pour  les  petits  voiliers  et  les  bateaux  de  pêche. 

Le  tableau  63  donne  l'état  des  constructions  faites  à  Marseille 
depuis  1880  et  le  tableau  65  le  relevé  des  réparations  faites  dans 
le  bassin  de  carénage  et  dans  les  bassins  de  radoub. 

Le  dock  flottant  qui  était  dans  le  Port-Vieux  a  été  démoli  en 
1898  pour  cause  de  vétusté.  Il  était  utilisé  surtout  par  les  voiliers. 


S  7.    PRODUIT  DES  TAXES  PERÇUES  DANS  LE  PORT  PENDANT  LES  ANNEES  1889   ET   1896. 


DÉSIGNATION  DES  TAXES. 


188'J. 


fr. 


1896. 


fr. 


r*  CITÉGOIIIE. 


TitKS  PERÇUES  SUR  LES  ?lAflRE8. 


A.  Tnxw  génèralei 
perçuêi  au  profil  du  Tréêor, 

1*  Droit  de  frandsalion 

9*  Droit  de  congé 

3^  Droit  de  passeport 

&*  Droit  de  ouai 

5*  Taies  sanitairos  : 

Droit  de  reconnaissance 

Droit  de  station 

6*  Droits  de  régie  sur  les  provisions 
de  bord 


Total  des  taxes  gkvkrales  . 


B.  Tares  localei, 

i'  Taxede  Dilotaçe 

a*  Droits  aoctroi  sur  les  provisions 
de  bord 

3*  Droit  de  feu 

Â*  Taxe  de  lestage 

5*  Taie  de  passage  de  ponts 

6*  Taxe  de  gardiennage  des  navires 
cbargés  de  pétrole  et  autres 
matières  inflammables 

7'  Taie  de  péage  :  Droit  de  ton- 
nage pour  Foutillage  du  port. . . 


Total  des  taxes  locales 

Total  dis  taia^  bia  ll^  ^iYlRLb. 


1,719  55 

3,0o8  80 

3,191  90 

9,998,076  7Û 

919,880  i5 

i,3io  07 

53,009  96 


396,678  th 
63,9'i7  A/i 

37,637    90 
19,500    00 

91,796  00 


16,0 58  00 


1,^97  3'j 

«,^97  90 

9,760  00 

1,988,816  69 

338,345  10 
i,àiio  78 

45,748  09 

9,509,730  75 

477,581   i3 

54,i38  99 
49,653  5o 

10,000  00 

94,901    5o 

11,396  5o 

i46,o4o  56 

r>/i8,/ii6  78 

3,008,1/17  53 

9,38i,o34  86 


766,019   11 
3,1/17,046  97 
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DÉSIGNATION  DES  TAXES. 


1889. 


1896. 


fr.  c.  fr.        c. 


a*  CATEGORIE.  TAXB8  PEBÇUES  SUR  LES  MARCHANDISES. 


fr.  C 


A.  Taxei  généraU$ 
p9rçu99  au  profit  du  Tréêor, 

1*  Droits  de  douane  et  surtaxe  d'en- 
trepôt  

3°  Droit  de  permis  (pour  mémoire), 
3*  Droit  de  certificati(  pour  mémoire). 

&**  Droit  de  statistique 

5*"  Droit    de    connaissement    (pour 
mémoire,    compris     dans     le 

droit  de  timbre) 

6"  Droit  de  surveillance 

7**  Droit  de  magasinage  et  de  garde . 
8"  Taxes  des  plombs,  cachets  et  es- 
tampilles   , 

9**  Droits  de  timbre  et  de  connais- 
sement   , 

1 0**  Droits  sanitaires  : 

Séjour  des  personnes 

Piurîfication  des  marchandises. . . . 
1 1'  Droit  de  régie  (vins  et  alcools). , 


Total  des  taxes  g  ék  orales  . 


B.  Taœes  localei. 


1*  Droits  d'octroi  <» 

a*  Taxes  de  pesage,  jaugeage,  mesu- 


3"  Taxe  de  gardiennage  de  mar- 
chandises susceptibles  d'in- 
cendie sur  les  quais 

à*  Produits  d'emmagasinage  des 
poudres  d'avitaillement 

5**  Location  des  planches  de  dé- 
barquement  

6**  Taxe  sur  les  pétroles 

7**  Taxe  de  péage  :  droits  de  tonnage 
pour  la  construction  du  bassin 
de  la  Pinède 


Total  des  taxes  locales 

Total    des    taxes    sur   les  mar- 


chandises. 


55,5i6,56/i  88 

1,901,76/1  70 

i63  36 

36,363  83 

68,331  5o 

1,1/17  5o 

7,677  60 

630,671  68 


658,5oi  5i 
3i8,55'i  06 

3o,555  00 

3,3o8  5o 

3,933  00 
17,957  90 


• 

56,636,566  08 

991,083  10 

a 

566  53 

37,361  10 

85,963  00 

36o  00 

38i  63 

571,300  3o 

57,663,136  85 

706,398  33 

366,1 18  01 

395,13  00 

1,976  5o 

1,833  00 
16,666  5o 

388,397  60 

i,o3i,8o8  97 

58,673,933  8a 

58,199,839  99 


1,518,870  86 


59,661,710  36 


C)  Le  montant  des  droits  consignés  ■  ëlé  ; 


En  1889  de 7«8,i66'99« 

"    "*"'•  688,598  §7 


En  1896 
Le  montant  des  droits  cautionnés  est  d'environ  8,000,000  francs. 
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DÉSIGNATION  DES  TAXES. 


Taxes  sur  les  navires. 
/Trésor.  {  Taxes  sur   les  mar- 
chandises  


À 

rÉui. 


Service  I 
du     / 
\   port- 


Droit  de  feu 

Droit  de  lestage .... 

Taxe  de  passage  de 
ponts 

Taxes  de  eardiennage 
de  navires  chargés 
de  pétrole,  de 
poudi«  et  autres 
matières  inflam- 
mables  


Taxe  de  gardiennage 
des  marchandises 
susceptibles  d*in- 
cendie 

Produits  de  Temma- 
lage  des  pou- 


A  la  ViUe. 


Location  des  planches 
\       de  débarquement . 

Droits  dWroi  sur  les 
provisions  de  bord 

Droits  dWtroi  sur  les 
marchandises  em- 
barquées ou  dé- 
barquées  

Taxes  de  pesage,  jau- 
geage et  mesurage 


1889. 


fr.     c. 
s,5o9,73o  75 

67,669,196  85 


A  la  Chambre 

de 

commerce. 


Taxesde péage:  droits 
de  tonnase  pour 
Toutillage  du  port . 

Droits  de  tonnage 
pour  la  construc- 
tion du  bassin  de 
la  Pinède 

Taxe  sur  les  pétroles . 


d"pïouJ.    I  T.xedepaoUge.... 

Montant  total  des  taxes  perçues 
sur  les  navires  et  sur  les  marchandises. 


87,687  90 
i9,5oo  00 

91,796  00 


iti,uj8  00 

3o,555  00 

9,3o8  50 
8,989  00 


69,951,855  60 


68,967  66 

658,6oi  5i 
3 1 8,556  06 


^1^9^1   90 


196,786  70 


1896. 


fr.  e. 
9,881,086  86 

68,199,889  53 


1,0 '11, 008  01 


17,907  90 
896,678  16 


61,589,081  85 


69,658  5o 
10,000  00 

96,901  5o 


11,896  5o 

89,r)i.*>  uo 

1,976  3o 
1,898  00 


60,608,876  88 


56, 188  99 

706,898  98 
866,118  01 


166,060  56 


888,897  60 
16,666  5o 


181,669  00 


1,136,655  16 


669,086  66 
677,681  18 


69,788,767  88 
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CHAPITRE  VI. 


SITUATION  ECONOMIQUE.  AMELIORATIONS  A  REALISER. 

CANAL  DE  MARSEILLE  AU  RHÔNE. 


S   1 .    DÉPENSES  FAITES  POCR   LA  GONSTRUCTIOIf  ET  L^OUTlLLiGB  RU  PORT. 

Travaux  ^infrastructure.  —  Le  port  de  Marseille ,  tel  qu'il  a  été  dé- 
crit dans  l'étude  qui  précède ,  a  coûté  pour  sa  construction ,  ses  instal- 
lations et  son  outillage  126,181, 4o3fr.  18  dont  9a,/io4,738  fr.  16 
pour  les  travaux  d'infrastructure  et  88,726,665  fr.  02  pour  l'ou- 
tillage. Ces  sommes  représentent  les  dépenses  faites  par  l'Etat, 
avec  ou  sans  subvention,  et  par  les  concessionnaires.  Chambre  de 
commerce  et  Compagnie  des  docks,  depuis  181 5  jusqu'au  3 1  dé- 
cembre 1897. 

Avant  1 8 1 5 ,  le  port  était  réduit  à  l'ancien  bassin,  dans  lequel  il 
n'existait  que  des  ouvrages  sans  importance  qui  ont  été  entière- 
ment remaniés  depuis,  à  l'exception  pourtant  du  canal  des  Douanes 
dont  la  construction  date  de  plus  d'un  siècle. 

Les  dépenses  relatives  à  la  construction  du  port  quarantenaire 
du  Frioul,  qui  forme  une  annexe  du  port  de  Marseille,  ne  sont  pas 
comprises  dans  les  chiffres  qui  précèdent.  Elles  se  sont  élevées  à 
8,201,219  fr^ï^cs,  savoir  : 

Digue  de  TOuest,  reliant  les  deux  îles  de  Ra- 
toneau  et  de  Pomègues,  construite  de  1829  à 
iSaB 1,800,000*^  00* 

Jelée  de  TEst,  conslruite  en  vertu  de  la  loi  du 
5  aoât  iSliU  qui  a  dëclaré  d'utililë  publique 
la  conslruclion  du  bassin  de  la  Jolielte i,/ioi,2 19  00 

Total 3,201,219  00 


Les  dépenses  faites  poui*  la  construction  des  gares  maritimes  di 
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chemin  de  fer  en  dehors  des  limites  du  port  et  de  leurs  embranche- 
ments n  y  sont  pas  non  plus  comprises. 

Les  sommes  dépensées  jusqu'en  18 4 4  et  se  montant  à 
9,4^8,627  fr.  48  ont  été  affectées  exclusivement  à  l'amélioration 
de  l'ancien  bassin. 

Depuis  cette  époque,  il  a  encore  été  dépensé  pour  le  Port- 
Vieux  981,960  fr.  35;  l'Etat  a  construit  la  route  de  ceinture  par- 
tant du  Port-Vieux  près  du  fort  Saint-Jean  et  aboutissant  à  la 
cathédrale,  dépense  809,887  fr.  28;  il  a  exécuté,  autour  du  port, 
des  travaux  d'égouts  qui  ont  coûté  i,i6i,ooii  fr.  80;  il  a  donné  à 
la  Ville  une  subvention  de  600,000  francs,  pour  les  travaux  d'as- 
sainissement; enfin,  il  a  construit  le  marégraphe  de  l'anse  Galvo, 
sur  le  chemin  de  la  Corniche,  qui  a  coûté  87,606  fr.  47:  soit  en 
totalité  une  dépense  de  8,589,708  fr.  85,  qui,  ajoutée  à  celle  qui 
a  été  faite  avant  i844,  donne  un  total  de  12,968,886  fr.  88,  re- 
présentant la  part  des  dépenses  totales  de  construction  du  port  qui 
ne  se  rapporte  pas  aux  bassins  du  Nord.  Il  reste  ainsi  pour  ces  der- 
niei-s  bassins  une  somme  de  79,486,401  fr.  88. 

La  dépense  totale  faite  pour  les  travaux  d'infi-astructnrc, 
92,404,788  fr.  16,  se  répartit  donc  ainsi  qu'il  suit  : 

Port-Vieux 10,859,887^  83' 

Bassins  du  Nord 79,û36,4oi   83 

Ouvrages  accessoires,  égouts,  route  de  ceinture, 

marégraphe,  elc fi, 608, 468  ."io 

Dépenses  totales 99,404,738   i(J 

La  dépense  a  été  supportée  par  l'Etat,  la  ville  de  Marseille,  la 
Chambre  de  commerce  et  la  Compagnie  des  docks. 

La  Ville  a  contribué  à  la  construction  des  premiers  éjjouts  pour 
une  somme  de  174,077  fr.  01  (loi  du  10  juin  i854). 

La  Chambre  de  commerce  a  donné  une  première  subvention  de 
600,000  francs  pour  la  construction  du  bassin  de  Carénage  (dé- 
cision ministérielle  du  23  septembre  1880)  et  une  deuxième  siib- 

VII,  2*  partie.  39 
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vention  de  800,000  francs  pour  ramélioration  de  Tancien  bassin 
(loi  du  9  août  1889). 

En  187/1,  elle  a  avancé  à  l'Etat  une  somme  de  i5  millions  pour 
Tachèvement  du  bassin  de  la  Gare-Maritime  et  du  bassin  National 
(loi  du  5  août  187/1).  La  différence  entre  le  taux  de  l'emprunt 
contracté  à  ce  sujet  par  la  Chambre  de  commerce ,  6  p.  1 0  o ,  et  le  taux 
de  l'intérêt  payé  par  l'Etat,  /i  1/2  p.  100,  était  couverte  par  les 
produits  d'un  droit  de  tonnage  de  o  fr.  lo  par  tonneau  de  jauge, 
sur  les  navires  chargés  venant  du  long  cours  et  des  pays  étrangers. 
L'Etat  a  remboursé  en  1881  les  avances  faites  par  la  Chambre 
de  commerce;  le  droit  de  tonnage  a  été  perçu  jusqu'au  i"  juillet 
i883,  il  a  produit  une  somme  totale  brute  de  1,979,182  fr.  3i. 

La  Chambre  de  commerce  fournit  un  subside  de  6,660,000  francs 
pour  la  construction  du  bassin  delà  Pinède  (loi  du  1 7  juillet  1 898). 
Pour  faire  face  à  cette  obligation,  elle  est  autorisée  à  percevoir 
une  taxe  de  o  fr.  o5,  par  tonne  de  marchandise,  par  colis  ou  par 
tête  d'animaux  à  l'entrée  du  port.  Elle  a  versé,  avant  le  3i  dé- 
cembre 1897,  une  somme  de  /iâo,ooo  francs. 

La  Compagnie  des  docks  a  contribué  aux  ti^avaux  d'établisse- 
ment du  port  dans  les  conditions  suivantes  : 

Elle  a  construit  à  ses  frais  les  bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc  (loi 
du  10  juin  i85/i  et  décret  du  28  octobre  i856); 

Elle  a  contribué  aux  dépenses  d'élargissement  de  la  digue  exté- 
rieure et  d'établissement  de  la  traverse  d'Arenc  (décret  du  6  juillet 

1875); 

Elle  a  construit  le  pont  d'Arenc  (même  décret); 

Elle  a  reconstruit  le  quai  Sud  de  la  traverse  de  la  Jolielte  (dé- 
cret du  16  juillet  i88/i). 

Indépendamment  des  travaux  des  formes  de  radoub ,  qui  rentrent 
dans  l'outillage  du  port,  elle  a  construit  le  pont  sur  la  passe 
d'entrée  des  bassins  de  radoub  (décret  de  concession  du  99  août 
i863). 

Ses  dépenses  se  sont  élevées  à  9,535,223  fr.  46,  savoir  : 
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/  Constitution     du    sol, 

Concession  1       murs  de  quai,  creu- 

du  dock-    1      sèment  du  bassin.. .      79169,889'^  èU"" 

entrepôt     /  Pont    tournant   de    ia 

de         J      passe  d'Arenc 1,308,393  37 

la  Jolielte.  1  Voies  et  cours  charre- 

\       tières j844,533   i4 

Ensemble 9,333,705'  i5* 

Concession 

des  bassins  i  n     .  •  1  t:   q   q 

,  >  Pont  tournant 3i3,5io  3i 

de 

radoub. 


Total 9,535,333  46 


Les   dépenses  d'infrastructure  se  répartissent  donc  ainsi  qu  il 
suit  : 


;  État 8,959,887^  83*= 

1  Ville  de  Marseille " 


Port-Vieux.,  ^,      ,  , 

Chambre     de     corn 


( 


Bassins 
du  Nord. 


merce i,4oo,ooo  00 

10,359,887'^  83« 

État 69,481,178'' 37* 

Ville  de  Marseille » 

Chambre      de      com- 
merce   430,000  00 

Compagnie  des  docks.  9,535,333  46 

79,436,4oi   83 

Ouvrages    \ 

accessoires,  j  État 3,434,371*^  49*^ 

égouts,     f  Ville  de  Marseille ....  174,077  01 
route       [  Chambre      de      com- 

de  ceinture,  1       merce n 


etc. 


3,6o8,448  5o 


Total  des  dépenses  d'inrrastruclui*e 93,404.738   16 


«9- 
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Outillage  des  quais.  —  La  Chambre  de  commerce  a  dépensé  pour 
routillage  des  quais  du  Port-Vieux,  du  bassin  delà  Gare-Maritime 
et  du  bassin  National  une  somme  totale  de  6,81 4, 808  fr.  46, 
savoir  : 

POftT-VIKUX. 

Grues  à  bras 116,8/12'  5o* 

BASSINS  DU  NORD. 

Bassin      /  Hangars 9,807,713^  44'= 

de  la  Gare-  l  ^    .„       ,    ,      ,.         (   i,q85,q54  4o 
Maritime    puUUage  bydraul.que .  j      335^^3^,3. 

et         \  Voies  ferrëes(subvention 

bassin       f       à  l'Etat) 2,069,067  99 

NaUonal.    \  6,697,960^  96' 

Total  des  dépenses  faites  par  la  Chambre 

de  commerce 6,81 4, 808  46 

La  Compagnie  des  docks  a  dépensé  pour  l'outillage  des  quais  des 
bassins  du  Lazaret  et  d'Arenc,  compris  dans  la  concession  du  dock- 
entrepôt  de  la  Joliette,  et  pour  les  formes  de  radoub,  qui  sont  com- 
prises dans  l'outillage,  une  somme  totale  de  136,911,856  fr.  56, 
savoir  : 

OASSK^S  DU  i\ORD. 

(  Hangars  et  magasins. .    11,661,773'^  lo*" 
Bassins     1  Voies  ferrées  et  acces- 

du         j      soires 1,792,557  5i 

Lazaret     /  Machinerie       centrale, 

et  j       tuyaulage  et  engins .      3,398,689  87 

d'Arenc.     F  Murs  de  clôture  et  di- 

\       verses  constructions,     i,2oi,25o  81 

A  reporter i8,^o54,92o^  79* 

'  Dépenses  faites  eu   1896  et  1897  pom^  le  a*  groupe  de  machines  de  compres- 
sion ,  le  rcfroidisseur,  ctc .  .  . 
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Report 18,054,220^  79' 

/  Formes    de   radoub  et 

dépendances 6,708,960^  35* 

Bateaux-porles 608,890  63 

Bâtiments  des  ma- 
chines, bureaux,  ma- 
gasins, etc 578,9/13  6& 

Machines    et  appareils 

d'épuisement 960,851    i5 


{ 


8,857,635  77 

Total  des  dépenses  faites  par  la  Compagnie 

des  docks 26,911,856  56 

/.  r~ 

Les  dépenses  totales  faites  pour  1  outillage  s'élèvent  ainsi  à 
33,726,665  fr.  02,  savoir: 


Port-Vieux.    Chambre  de  commerce 

[  Chambre      de      com- 

I       merce 6,697,965^  96* 

(  Compagnie  des  docks..    26,911,856  56 


Bassin 
du  Nord 


ii6,842^  50" 


33,609,822  52 


Total 33,726,665  02 

Le  tableau  suivant  donne  le  montant  des  dépenses  faites  dans  le 
port  de  Marseille  depuis  i8i5  jusqu'au  3i  décembre  1897. 


DÉSIGNATIONS. 

PORT-V 
iiraASTBOonmx. 

lEDX. 

OCTILLAU. 

BASSINS 

MPBA^BUCtVII. 

fr.            C. 

69,481,178   87 
• 
4t0,O00    00 

9,535,tt3  46 

DU  NORD. 

OVTILLACB. 

OUVRAGES 
ACCBSSOIBK8. 

TOTAUX. 

ÉUU 

fr.        e. 

8.959,887  83 

ifiloo.ooo  00 

fr.         C. 

• 
» 

ii6,84t  5o 

» 

fr.      e. 

• 
6,697,965   96 

•6,911,856  56 

fr.      c. 

«,434,371  49 
174,077  01 

• 
• 

fr.        e. 

80,875,437  69 

174,077  01 

8,634.8o8  46 

36,447,080  ot 

Tille  de  Marseille 

ClMmbre  de  comin(>iTe 

Compagnie  des  Docks 

TOTAOX 

10,359,887  83 

ti6,849  5o 

79,436,4oi  83 
n3,o46 

33,6o9,8at  5t 

•,6o8,448  5o 

tt6,i3i,4o3  18 

10,476,7, 

ïo'38- 

■•4'35« 

s,6o8,448  5o 

it6,i3i,4o3  18 
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Soit  en  totalité  : 

Port  (  Infrastructure 89,796,989^  66* 

proprement  dit.  (  Outillage 33,726,668  os 

Ouvrages  accessoires  en  dehors  des  bassins  et  des 

quais 2, 608, 448  5o 

Total i26,i3i,4o3   18 

Ijidépendamment  de  l'outillage  concédé  ou  installé  par  l'Etat 
avec  les  fonds  fournis  par  la  Chambre  de  commerce,  il  existe  dans 
le  port  un  outillage  public  non  concédé,  autorisé  ou  libre,  appar- 
tenant à  des  sociétés,  à  des  particuliers,  entrepreneurs  ou  autres, 
et  que  leurs  propriétaires  exploitent  librement  avec  ou  sans  con- 
ditions réglementaires:  des  grues  et  des  mâtures  flottantes,  des 
remorqueurs,  dès  citernes  flottantes  pour  porter  l'eau  douce  aux 
navires,  des  embarcations  de  servitude  pour  les  opérations  d'em- 
barquement, de  débarquement  et  de  gabarage,  des  voies  ferrées 
que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Port-Vieux  a  été  auto- 
risée par  arrêté  préfectoral  à  poser  sur  les  quais  du  Port-Vieux.  Ce 
matériel  avait,  au  3i  décembre  1897,  ^^^  valeur  totale  de 
3,900,000  francs,  savoir  : 

Voies  ferrées  du  Port-Vieux 60,000  francs. 

Grues  et  mâtures 690,000 

Remorqueurs 2,000,000 

Embarcations  de  servitude 45o,ooo 

Divers 100,000 

Total 3, 200, 000 

L'outillage  du  port  représente  donc  en  réalité  une  valeur  d'en- 
viron 37  millions  de  francs. 

S  2.  FRAIS  D'ENTRBTIBN  ET  D'ADMINISTRATION. 

Suivant  la  règ^e  usitée  en  France,  le  port  est  entretenu  et  admi- 
nistré exclusivement  par  l'Etat.  La  Ville,  en  échange  des  percep- 
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lions  quelle  effectue  dans  Tenceinte  du  port,  a  pris  à  sa  charge 
la  distribution  d'eau  et  l'éclairage  des  quais. 

Abstraction  faite  des  dépenses  incombant  à  la  Chambre  de  com- 
merce et  à  la  Compagnie  des  docks,  les  frais  annuels  d'entretien 
et  d'administration  s'élèvent  à  791,000  francs,  savoir  : 

1**  Personnel, 

Ingénieurs  et  leur  personnel Ai ,000^ 

Officiers  et  maîtres  de  port  : 

État 31,700*^ 

Caisse    des    fonds   renlralisés  du 

port 79»90<> 

111,600 

PoDtiers  : 

État 11,700*^ 

Caisse  des   fonds  centralises  du 

port 1 9*700 

3i,Aoo 

Gardiens  de  phares 1/1,600 

Gardiens    de    marchandises,    de    feux    et    lu- 
mières, etc 90,000 

Total  du  personnel ■ 2 1 8,4oo  ' 

2**  Travaux  et  tnatirieL 

Travaux  d'entretien  : 

Entretien 35o,6oo^ 

Curage 55,ooo 

4o5,6oo* 

Phares  et  balises 27,600 

Matériel  du  port 22,800 

Total  des  travaux  el  du  matériel . .     &55,6oo 

3**  Distribution  d'eau 7,000 

&°  Éclairage  au  gaz  des  quais /!io,ooo 

Total  des  frais  d'entretien  et  d'administration.. .      721,000 
dont  531,900  francs  supportés  par  le  Trésor,  i/t9,ioo  francs  par 
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la  caissQ  des  Fonds  centralisés  du  port,  et  67,000  fi*ancs  par  la 
ville  de  Marseille. 

La  Chambre  de  commerce  entretient  à  ses  frais  les  constructions 
qu  elle  a  établies  et  subvient  aux  frais  d'administration  des  con- 
cessions qu'elle  a  obtenues  et  des  services  publics  qu  elle  s'est 
chargée  d'assurer. 

Ënfm  la  Compagnie  des  docks  pourvoit  aux  frais  d'entretien 
des  ouvrages  qui  constituent  ses  concessions  du  dock-entrepôt  de 
la  Jolie tte  et  des  bassins  de  radoub. 

On  a  réuni  dans  le  tableau  qui  suit  les  chiffres  des  dépenses 
faites  annuellement  dans  le  port,  exclusivement  pour  le  service  du 
port,  par  chacune  des  administrations;  en  regard  on  a  inscrit  le 
montant  des  perceptions  qu'elles  ont  effectuées.  La  comparaison 
de  ces  chiffres  n'est  pas  dépourvue  d'intérêt. 

Dans  les  dépenses  de  la  Chambre  de  commerce,  sont  compris 
les  frais  d'intérêts  et  d'amortissement  des  emprunts  qu'elle  a  con- 
tractés pour  ses  concessions  et,  dans  celles  qui  se  rapportent  aux 
concessions  du  dock-entrepôt  et  du  bassin  de  radoub,  les  charges 
sociales  de  la  compagnie  concessionnaire. 
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DEPENSES  FAITES  ANNUELLEMENT  DANS  LE  PORT. 


ADMINISTRATIONS 

et 

coypAG.MBS. 


i"  Ktat. 

a.  Service  du  porl. 

État 531,900' 

Caisse  des  fonds  centra- 
lisés du  port 1^19,100 

b.  La  Santé 

c.  La  Douane 

d.  Les  Contributions  indirectes 

e.  Les  Contributions  directes 

/.  L*Enregbtrement,  les  Domaines  et  le 

Timbre 

g.  Le  Pilotage 

Totaux  de  TÉtal 

a**   Vdle, 

Distribution  d*eau 

Édairage 

Service  dHocendie 

Police. 

Octroi 

Peseurs  jurés 

Contributions  indirerles 

Contributions  direcles 

Totaux  de  In  Vill 

3"  Départêtnent, 

ContJ'ibutious  directes 

6"  Chambre  de  commerce. 

Outillage 

5*  Compagnie  uet  dock*  et  entrepélê. 
Docks  et  entrepôts 


DÉPENSES. 


fnnc.i. 


67^,000 

85,&00 

1,990,000 

56,63o 
800 

8,900 

110,000 


9,995,730 


7,000 
Ao,ooo 
fi5,ooo 

90,000 

953,000 
353,000 


698,000 


A8o,ooo 


6,8^0,000 


MONTANT 

DIS    PBBCBPTIONS 

OU 

Ms  Bi<:iTris. 


franc:. 


160,000 


160,000  00 

360,597  3o 

59,5/16,998  76 

617,068  39 

79,169  70 

1,000,000  00 

677,581  i3 


69,ss(0,598  91 


1,196,555  16 


9,369  00 
96,i56  17 


1,160,060  33 


60,839  87 

680,000  00 

8,33o,ooo  00 
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S  3.  SITUATION   KGONOilIQUB  DU  PORT. 

Le  port  de  Marseille  qui,  jusquen  i84ii,  n'avait  pas  plus  de 
i,3oo  mètres  de  longueur  avec  une  surface  de  k^  hectares,  s'é- 
tend aujourd'hui  sur  5  kilomètres  et  demi.  Sa  superficie  atteint 
929  hectares,  dont  i5o  en  surfaces  d'eau  et  7 4  en  surfaces  de 
quais  :  ceux-ci  ont  un  développement  de  plus  de  18  kilomètres. 

Le  mouvement  de  la  navigation ,  représenté  par  le  tonnage  total  de 
jauge  des  navires  entrés  et  sortis,  était  vers  la  fin  du  siècle  dernier, 
en  1792,  de  684, 080  tonneaux  ^;  en  1816,  à  la  suite  des  guer- 
res de  la  République  et  de  l'Empire,  il  était  tombé  à  61 1,881  ton- 
neaux. Il  est  remonté  ensuite  assez  rapidement  En  i83s,  il  dé- 
passait 1,100,000  tonneaux. 

A  partir  de  cette  époque,  la  progression  s'est  accentuée,  inces- 
sante, jusqu'en  1891 ,  année  durant  laquelle  le  tonnage  est  monté 
à  10,610,719  tonneaux,  chiffre  le  plus  élevé  qu'il  ait  jamais  at- 

^  MOU\EMENT  DU  PORT  DB  MARSEILLE  EN    1799. 


PAYS  DE  PROVENANCE  ET  DE  DESTINATIOiN. 


Échellet  du  Levant  et  de  Barhario 

Porta  d'Italie 

PortB  d*Etpagne 

Ports  de  la  Baltique ,  HoUaude ,  etc. . . 

iles  fraDçaûea  d'Amérique 

Pondich<i7f  Ghandemagor  et  Bourbon 
Grand*Bane  et  cAte«  de  Terre-Neute. . 

Ports  français  de  l'Océan 

Cabotage  de  la  Méditerranée 

Totaux 

Entrées  et  sorties  réunies.... 


ENTR 

BES. 

SORTIES. 

MOMBBB 

ROHUI 

de 

TOIflYiOl. 

de 

TOITKAOI. 

SATiafS. 

KAflHB. 

tonn\ 

toiui>. 

SSo 

&A,5oo 

hoo 

68,00e 

950 

95,000 

i,o5o 

106.000 

35o 

56«ooo 

&10 

75,000 

ito 

S&,000 

too 

10,000 

9« 

S6,8oo 

88 

35,aoo 

■ 

• 

3 

t,3oo 

5o 

a,ooo 

a4 

960 

i3o 

3,000 

i5s 

3i»9So 

hoo 

t4,ooo 

890 

i3,4oo 

mM* 

«95,300 

s,6i7 

361,780 

5,059 

navires. 

567,080 

tonneaux. 
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teint  Depuis  1891,  le  tonnage  est  descendu  à  9,3ii,/ioi  ton- 
neaux en  1898;  puis  il  remonte  péniblement,  pour  atteindre 
9,97/1,717  tonneaux  en  1896. 

Cette  situation,  presque  critique,  n'est  pas  particulière  au  port 
de  Marseille. 

Les  ports  de  Bordeaux,  le  Havre,  Rouen,  même  Dunkerque 
qui  semblait  un  moment  participer  à  la  vitalité  de  son  voisin,  le 
port  d'Anvers,  les  ports  principaux  français  paraissent  en  décrois- 
sance; les  chiffres  qui  expriment  leur  mouvement  maritime  accusent 
très  nettement  une  diminution  progressive  de  trafic  à  partir  de  1 89 1 , 
ainsi  qu'il  ressort  du  tableau  64. 

Sans  parler  de  l'influence  qu'ont  pu  avoir  les  réductions  succes- 
sives apportées  depuis  vingt  ans  à  l'étranger,  et  depuis  1889  en 
France,  à  la  jauge  nette  des  navires,  la  décroissance  du  trafic  des 
ports  français  s'explique  par  le  rétablissement  du  régime  protec- 
tionniste. 

Des  droits  de  douane  ont  été  établis  afin  d'empêcher  les  mar- 
chandises étrangères  de  venir  sur  le  territoire  français  faire  con- 
currence aux  produits  nationaux  :  le  trafic,  repoussé  des  ports 
français,  va  aux  ports  étrangers. 

Tandis  que,  dans  les  principaux  ports  français,  le  mouvement  de 
la  navigation  diminue,  les  grands  ports  étrangers  continuent  à  se 
développer,  et  c'est  pour  les  ports  les  plus  rapprochés  de  la  France 
que  la  progression  est  la  plus  rapide  :  Gênes,  Anvers,  Rotterdam. 
Le  développement  du  port  de  Hambourg  est  particulièrement 
remarquable. 

Ces  faits  sont  mis  en  évidence  par  le  tableau  66,  dressé  d'après 
les  relevés  des  Douanes. 

Entre  tous  les  ports  du  monde  considérés  au  point  de  vue  du 
mouvement  de  la  navigation,  le  port  de  Marseille  occupait  en 
1883  le  troisième  rang,  venant  après  Londres  et  Liverpool  et  lais- 
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saut  bien  loin  derrière  lui  Hambourg  au  septième  rang,  Gènes  au 
huitième,  Rotterdam  au  neuvième,  Anvers  au  vingtième. 

En  1887,  il  n'est  plus  qu'au  sixième  rang  et  même  au  neu- 
vième si  l'on  considère  comme  formant  un  seul  port  le  passage  du 
Bosphore  et  le  port  de  Constantinople,  ainsi  que  l'ensemble  des 
ports  de  laTynerNorthShields,  South  Shields,  Newcastle,  etc.,  et 
si  l'on  assimile  le  canal  de  Suez  à  un  port. 

En  1895,  il  tombe  au  onzième  rang.  Hambourg  l'a  dépassé  en 
1889,  Anvers  l'a  atteint  en  1898.  Rotterdam  est  encore  après 
Marseille  en  1896,  mais  il  le  dépasse  en  1896,  année  durant 
laquelle  le  tonnage  de  jauge  des  entrées  a  atteint  ii,95i,56o  ton- 
neaux à  Rotterdam  et  /i,869,4o3  à  Marseille.  Gênes  se  rapproche 
de  son  rival.  Il  est  encore  deux  rangs  après  lui  en  1896,  mais  la 
différence  des  tonnages  de  jauge  des  entrées  et  des  sorties  n'est 
plus  que  de  i,5oo,ooo  tonneaux,  et  dans  ces  quatre  dernières 
années  le  tonnage  total,  dans  le  port  de  Gênes,  a  augmenté  de 
près  de  1,900,000  tonneaux. 

Les  nombres  ci-dessous  donnent  le  tonnage  de  jauge  nette  des 
navires  entrés  dans  les  principaux  ports  du  monde  en  i83â,  1887 
et  1895. 

1*»  E!S    t839. 


1   Londres 

3  Liverpool 

3  Marseille 

Ix  Constantinople .  .  . 

5  New- York 

6  Le  Havre 

7  Hambourg 

8  Gênes 

9  Rotlerdam 

10  HuU 

t 1   Livourne 

12  Saint-Pétersbourg. 

1 3  Amsterdam 


i,o5o,i47 
678,965 
639,780 
6oG,434 
4oo,385 
388,551 
386,3i3 
35o,/iio 
391,36c 
363,935 
353,i5o 
346,357 
345,681 


1 4  Trieste .  . . 

i5  Bordeaux.. 

1 6  Alexandrie , 

17  La  Havane. 

1 8  Nantes  . . . 

1 9  Boston  . . . 
•30  Anvers  . . . 

3 1  Rouen. . . . 

33  Smyrne. .  . 

33  Ostende  . . 

34  Newcaslle. 

35  Nice 


333,538 

335,348 

330,683 
186,359 
168,147 
157,811 

i5i,o43 
i4o,836 
116,705 
11 0,33 1 
103,377 
101,465 
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3 
U 
5 
6 


7 
8 


1   Londres 

9  Constanlinoplfî  (Bos- 
phore et  port) . . 

Liverpool 

Hong-Kong 

New-York  1 

Newcastie  (North- 
Shields,  Soulh- 
Shiclds  et  ports 

de  la  Tyne) 

Canal  de  Suez .... 

Cardiff 

9  Marseille 

I  o  Chicago 

I I  Hambourg 

1  a  Anvers 

1 3  Malte 

li  Gênes 

i5  Sunderland 

1 6  Glascow 

1 7  Le  Havre 

i8  Rotterdam 

19  Buenos-Ayres .... 

20  Newport 

21  Hull 

29  Bombay 


9**  EN  1887. 

tonneaux.  tonncaus. 

19,307,166        93  Lisbonne 9,061,966 

9&  Bordeaux 1, 998,666 

8,666,019        95  Napies 1,799,069 

7,960,788       96  Valence i,665,886 

6,55o,ooo       97  Alexandrie i,6i8,o36 

6,087,110       98  Calcutta 1,553,575 

99  Barcelone i,5i5,95o 

3o  Brème i,666,683 

3i   Smyrne 1,690,668 

6,009,675        39  Trieste 1,386,877 

5,903,096       33  Livoume j,355,6o9 

5,366,696        36  Carthagëne i,355,io5 

6,890,370       35  La  Havane i,35i,739 

3,996,318       36  Canton i,333,i36 

3,990,936  37  Philadelphie'....  1,990,769 

3,717,738       38  Boston' 1,989,159 

3,301,987       39  Palerme i,959,5ii 

9,953,896        60  Sanfander 1,900,000 

9,837,159        61  Dunkerque 1,198,716 

9,713,698       69  Messine 1,080,679 

9,685,357       63  Celte 1,061,769 

9,668,986        66  Venise 

9,600,000  65  San-Francisco  ' 

9,999,956  66  Amsterdam. . . 

9,993,857        ^7  Roi*<^ï^ 

9,i35,385 


998,563 
965,o56 
913,667 
893,969 
68  Savone 766,639 


3"  K\  1895. 

tiinncaiiv. 


1  Londres i6,99i,9(j'i 

9  Constantinople( Bos- 
phore et  port), .  1 3,067,003 

3  Liverpool 8,676,069 

6  Canal  de  Suez....  8,668,383 


5  Newcastie   (Norlli- 

Shields,  South- 
Shields  et  ports 
de  la  Tyne  ) . . .      8,096,67 1 

6  Cardiff 7,891,923 


^  Les  chiflrcs  donnés  pour  lei  ports  des  Étab-Unii  en  1887  no  paraissent  comprendre  que 
le  commerce  etlérieur,  sans  le  cabotage. 
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7  Hong-Koug 

8  Dardanelles 

9  New- York 

I  o  Hambourg 

I I  Anvers 

12  Buenos  -  Ayres 

(i89M 

i3  Gibraltar 

1 6  Marseille 

1 5  Rotterdam 

t6  Gènes 

1 7  Singapore 

i8  Lisbonne 

1 9  Malte 

90  Glascow 

91  Nouvelle-Galles  du 

Sud 

99  Hull 

93  Le  Havre 

9i  Naples 

9  5  Sunderland 

96  Soulhampton 

97  Rio-Janeiro 

98  Belfast 

99  Bilbao 

3o  Dublin 

3i  Montevideo 

39  Alexandrie 

33  Aden 

36  Brème 

35  Newport 

36  Messine 

37  Calculla 

38  Smyrno 

39  Canton 

40  Cowes 

4 1  Odessa 

42  Amsterdam 
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loniiraux.  U>on«w«. 

7,896,398  43  Trieste 1,760,055 

6,958,570  44  Middlesborough  ..  1,718,545 

6,91 1,789  45  Greenock 1,697,083 

6,954,493  46  Kobé 1,671,169 

5,3fio,894  47  Barcelone 1,661, i48 

48  Bordeaux i,646,4o5 

4,995,333  49  Boston 1,607,900 

4,562,252  60  Porlsmouth 1,599,955 

4,479,016  61   Palerme 1,687,174 

4,21 4,940  59  Livourne i,566,4oo 

3,968,900  53  Canal  de  Kiel 1,606,983 

3,783,961  54  Swansea 1,664,702 

3,454,749  55  LePirée(i894)..  1,449,666 

3,430,909  56  Leith i,446,635 

3,138,871  57  Batavia 1,426,997 

58  Philadelphie 1, 4 2 1,081 

2,999,768  69  Brindisi i,383,ooo 

2,694,554  60  Canal  de  Manches- 

2,661,617  ter 1,368,870 

2,535,762  61  Dunkerque i,343,o45 

9,53 1,1 59  62  Saint- Pëtersbourg 

2,617,048  (Cronsladl). . .  .  1,309,709 

2,457,933  63  Bombay 1,991,867 

2,344,886  64  Cadix 1 ,987,966 

9,316,912  65  Beaumaris 1,960,639 

2.308.666  66  San-Francisco i,99i,i36 

9,996,000  67  Alger 1,919,011 

9.916.667  68  Venise i,9o3,5oo 

2,186,066  69  Bristol 1,166,705 

9,183,976  70  Catane 1,199,700 

2,169,971  71  La    Nouvelle -Or- 

1,976,696  léans 1,071,670 

1,937,835  79  Fiume 1,063,970 

1,836,968  73  Patras  (1896) 1,099,269 

i,8i6,3oo  76  Cette 1,006,071 

1,796,699  75  Seville 97^'**^ 

1,780,916  76  Falmouth 97^o*7 

1,760,616  77  Valence 969,037 
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toanraux.  loiiueaiix. 

78  Braïla 966,1 12  85  Natal 788,696 

79  Chio 9o/i,8&6  86  Salonique 769,884 

80  Rouen 882,878  87  Boulogne 763,634 

81  Batoum 860,269  88  Malaga 711,629 

82  Beyrouth 881,449  89  Saint-Nazairo 710,866 

88  Syra 801,082  90  Galatz  (1889). . . .  694,206 

84  Bari 789,900 

Hambourg  est  aujourd'hui  le  premier  port  de  commerce  du 
contiuent,  et  son  trafic  se  rapproche  rapidement  de  celui  du  grand 
port  de  l'Angleterre,  de  Liverpool. 

La  participation  des  marines  étrangères  au  mouvement  général 
des  ports  français  augmente  au  détriment  du  pavillon  français. 
A  Hambourg,  au  contraire,  les  navires  allemands  fournissent 
un  contingent  de  plus  en  plus  considérable  :  la  part  du  pavillon 
allemand  augmente  d'année  en  année.  Sa  flotte  a  doublé  en 
dix  ans;  de  3&  1,398  tonneaux  en  1887,  elle  s'est  élevée  en 
1896  à68o,i36  tonneaux.  Le  tonnage  de  ses  navires  à  vapeur, 
483,9 1 7  tonneaux,  égale  à  très  peu  près  celui  de  la  flotte  à  vapeur 
de  la  France. 

Le  retour  au  régime  de  la  protection  s'est  produit  au  moment 
même  où  une  évolution  profonde  était  en  train  de  s'opérer  dans 
la  situation  économique  de  l'Europe. 

La  guerre  de  1870  avait  paralysé  les  transports,  le  commerce 
et  l'industrie  pendant  plus  d'un  an,  sur  toute  l'étendue  du  terri- 
toire de  la  France.  Le  trafic  s'est  détourné  ou  a  reflué  vers  la  Bel- 
gique, et  son  principal  port,  Anvers,  a  bénéficié  de  ces  circon- 
stances, à  tel  point,  qu'en  moins  de  dix  années  son  mouvement 
maritime  a  plus  que  triplé.  Anvers  était  bien  préparée  pour  recevoir 
le  transit  qui  venait  à  elle;  elle  avait  ses  nombreux  chemins  de 
fer  depuis  1860;  elle  avait  des  canaux  bien  organisés.  Elle  n'a 
reculé  devant  aucun  sacrifice  pour  mettre  son  port  en  mesure  de 
satisfaire  à  toutes  les  exigences  du  commerce.  La  guerre  franco- 
allemande  avait  fait  apprécier  les  avantages  du  port  d'Anvers. 
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L'ouverture  du  tunnel  et  de  la  ligne  du  mont  Cenîs,  en  1873, 
a  eu  pour  effet  de  mettre  l'Italie  en  relations  directes  avec  la  Suisse, 
avec  le  Nord  de  la  France  par  la  vallée  de  la  Saône,  avec  le 
Luxembourg,  la  Belgique,  la  Hollande  et  une  partie  de  TAlle- 
magne  par  le  Rhin.  Les  chemins  de  fer  de  la  Belgique,  du  Luxem- 
bourg et  de  l'Alsace  ont  drainé  une  partie  du  transit  vers  l'Orient, 
grâce  au  bon  marché  relatif  de  leurs  tarifs. 

Pendant  qu'à  Anvei^s  on  dépensait  avec  une  activité  extraordi- 
naire des  sommes  considérables  pour  l'amélioration  du  port,  pour 
son  extension  et  pour  son  outillage  (on  a  dépensé  en  quinze  ans,  de 
1867  à  1882,  plus  de  i4o  millions,  dont  70  millions  dépensés 
par  l'Etat  pour  les  travaux  sur  l'Escaut  et  au  moins  autant  par 
la  Ville,  pour  les  bassins  intérieurs  et  pour  l'outillage),  la  Hollande, 
loin  de  se  décourager  de  l'insuccès  de  Flessingue,  améliorait  ses 
deux  grands  ports  dont  la  brillante  prospérité  au  xvn*  et  au 
xvui®  siècle  avait  fait  toute  sa  richesse  et  toute  sa  gloire,  Amster- 
dam et  Rotterdam. 

Le  port  d'Amsterdam  n'était  pas  accessible  aux  navires  de  grand 
tirant  d'eau  parce  que  le  Zuyderzée  manque  de  profondeur  et 
qu'à  l'entrée  du  golfe  de  l'Y  il  se  formait  une  barre  appelée  le 
(tPampusT)  sur  laquelle  on  ne  trouvait  pas  plus  de  3",5o  d'eau; 
parce  que  le  Noord-Hollands  Kanaal,  construit  par  Guillaume  I*. 
de  1819  à  1835,  pour  aboutir  au  port  de  Neuwediep  n'avait  pas, 
ainsi  que  ce  port,  des  dimensions  suffisantes.  Le  gouvernement 
néerlandais  fit  construire  le  Noordzee-Kanaal  (canal  de  la  mer  du 
Nord),  qui  forme  une  voie  de  navigation  plus  courte,  plus  pro- 
fonde, plus  large,  menant  droit  à  la  mer,  où  elle  s'ouvre  par  le 
port  d'Ymuiden  créé  au  milieu  des  dunes.  Le  Noordzee-Kanaal 
a  été  inauguré  le  i^"*  novembre  1876  par  le  roi  Guillaume  III; 
il  a  coûté  plus  de  55  millions  de  florins,  soit  plus  de  1 15  millions 
de  francs,  dont  io3  millions  à  la  charge  de  l'Etat  et  12  millions 
payés  par  la  Ville.  On  travaille  encore  aujourd'hui  à  l'améliorer; 
on  a  aménagé  Ymuideu  en  port  de  pèche,  et  on  vient  de  con- 
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struire  à  l'entrée  du  canal  une  écluse  colossale  qui  n'a  pas  coûté 
moins  de  i  q  millions. 

Pour  l'amélioration  du  port  d'Amsterdam,  on  a  dépensé  depuis 
l'ouverture  du  canal  de  la  mer  du  Nord,  plus  de  65  millions  de 
francs,  dont  la  moitié  environ  au  compte  de  l'Etat,  non  compris 
les  dépenses  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  faites  pour 
outiller  les  quais  qu'elles  exploitent. 

On  vient  de  construire,  entre  Amsterdam  et  la  rivière  de 
M erwede ,  un  canal  qui  relie  ce  port  aux  grandes  rivières  des  Pays- 
Bas  et  au  Rhin  supérieur,  pour  son  trafic  avec  l'intérieur  du  pays 
et  avec  l'Allemagne.  La  dépense  qui  a  été  payée  par  l'Etat  s'est 
élevée  à  Û2  millions. 

A  Rotterdam ,  on  a  eu  à  exécuter  également  des  travaux  consi- 
dérables pour  permettre  aux  navires  de  grandes  dimensions  d'ar- 
river jusqu'au  port.  On  a  endigué  la  Meuse,  le  Scheur,  et  l'on  a 
ouvert  à  ce  bras  de  la  rivière,  qui  est  le  plus  au  Nord,  une  nou- 
velle embouchure  à  travers  le  Hoek  van  HoUand  (le  cap  de 
Hollande).  On  désigne  ainsi  la  saillie  que  les  terres  du  Nord  forment 
sur  le  réseau  des  embouchures  de  la  Meuse.  Les  travaux ,  commencés 
en  i863  par  la  construction  de  deux  grandes  jetées  en  mer,  com- 
prenaient, outre  des  endiguements  et  des  dragages,  le  barrage 
du  Scheur  et  le  percement  du  Hoek  van  HoHand.  La  nouvelle 
embouchure  fut  utilisée  la  première  fois  en  1871,  par  une  barque 
de  pêche.  Elle  présente  aujourd'hui  une  profondeur  de  8  mètres 
en  basse  mer.  Les  dépenses  faites  jusqu'à  la  fin  de  1898  se  sont 
élevées  à  74  millions.  La  dépense  totale  dépassera  76  millions. 

Dans  le  même  temps,  on  a  dépensé  pour  le  port  même  plus 
de  &5  millions. 

En  1869,  ^^  mouvement  de  la  navigation  dans  ces  deux  grands 
ports,  entrées  et  sorties  réunies,  n'était  que  de  869,000  tonneaux 
de  jauge  à  Amsterdam  et  de  5^,1 5  1,000  tonneaux  à  Rotterdam. 
11  est  aujourd'hui  de  8,744,090  tonneaux  à  Amsterdam  et,  à 
Rotterdam,  il  dépasse  9  millions  et  demi  de  tonneaux. 

▼II,  3*  partie.  3o 
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Les  mêmes  efforts  étaient  tentés  par  les  ports  allemands.  Brème, 
Bremerhaven,  Geestemûnde,  Hambourg  se  transformaient,  s'ou- 
tillaient pour  tâcher  d'attirer  à  elles  les  courants  commerciaux 
qui  s'étaient  développés  vers  le  Nord. 

Les  travaux  de  régularisation  du  Bas-Wéser  n'ont  pas  coûté 
moins  de  4o  millions  :  Brème  a  dépensé  ko  millions;  Bremer- 
haven, 5o;  Geestemûnde,  3o;  les  dépenses  faites  à  Hambourg 
dépassent  180  millions.  Le  port  de  Hambourg,  en  1871,  recevait 
4,1 5o  navires,  jaugeant  1,890,000  tonneaux;  en  1898,  le  ton- 
nage d'entrée  dépasse  5, 8 00,0 00  tonneaux,  et  le  poids  des  impor- 
tations 5  millions  et  demi  de  tonnes.  Pour  1896,  ces  chiffres  sont 
respectivement  de  1 2,7^5,625  tonneaux  et  de  10, 864, 627  tonnes. 

L'Allemagne  développe  ses  canaux.  Le  canal  de  la  mer  du  Nord 
à  la  mer  Baltique ,  récemment  construit  entre  l'estuaire  de  l'Elbe 
et  la  baie  de  Kiel ,  comptera  parmi  les  œuvres  les  plus  considé- 
rables du  siècle.  Son  exécution  n'a  pas  coûté  moins  de  200  mil- 
lions. Indépendamment  de  son  intérêt  stratégique,  il  est  considéré 
comme  étant  de  nature  à  exercer  une  influence  considérable  sur 
la  fortune  économique  de  Hambourg.  Par  le  nouveau  canal,  ce 
port  se  trouve  à  la  porte  d'entrée  de  la  Baltique;  on  espère  qu'il 
deviendra  l'entrepôt,  le  marché  de  l'Europe  septentrionale. 

Copenhague,  qui  était  jusqu'alors  la  métropole  de  la  Baltique, 
le  centre  du  commerce  du  Nord,  s'est  sentie  menacée  et  elle  a 
cherché  à  conjurer  le  danger.  On  a  créé  à  côté  du  vieux  port  de 
Copenhague,  un  port  franc,  très  vaste,  luxueusement  outillé,  et  la 
Ville  s'impose ,  pour  soutenir  la  lutte ,  des  sacrifices  énormes  devant 
lesquels  hésiteraient  les  nations  les  plus  puissantes  et  les  plus 
riches. 

Il  est  permis  de  douter  que  Copenhague  réussisse  dans  ses 
efforts,  et  il  se  peut  que  Hambourg  se  fasse  illusion  sur  les  consé- 
quences que  le  nouveau  canal  aura  pour  sa  prospérité. 

Parallèlement  au  canal  de  la  mer  du  Nord  à  la  Baltique ,  on  en 
construit  un  autre  pour  réunir  Lubeck  à  Hambourg;  c'est  encore 
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une  dépense  de  3o  millions.  Enfin,  il  est  question  d'une  grande 
voie  de  navigation  intérieure  qui  réunirait  l'Elbe  au  Wéser  et  au 
Rhin. 

La  Belgique ,  la  Hollande ,  l'Allemagne  se  sont  disputé  le  trafic 
qui  affluait  vers  elles;  non  contentes  d'améliorer  leurs  ports,  elles 
ont  développé  leurs  voies  de  communication  avec  l'intérieur,  leurs 
canaux,  leurs  chemins  de  fer.  Dans  tous  leurs  ports,  on  dépense 
annuellement  des  sommes  considérables  pour  consolider  les  amé- 
liorations réalisées  et  pour  les  augmenter  encore  de  façon  à  faire 
face  aux  exigences  toujours  croissantes  de  la  navigation. 

A  la  même  époque,  on  construisait  les  grandes  lignes  de  che- 
mins de  fer  qui,  du  centre  de  l'Europe,  descendent  jusqu'à  la 
Méditerranée  et  jusqu'à  la  mer  Noire.  U  y  a  une  vingtaine  d'an- 
nées, sur  toute  cette  immense  étendue  de  côtes  qui  se  développent 
à  l'Est  de  l'Adriatique  et  qui  appartiennent  à  la  Grèce  et  à  la 
Turquie,  il  n'y  avait  qu'un  seul  port  qui  fût  en  communication 
par  chemin  de  fer  avec  le  centre  de  l'Europe,  c'était  Varna,  et 
encore  fallait-il  transborder*  à  Roustchouk  et  à  Guirgewo  pour  tra- 
verser le  Danube  en  bateau  entre  ces  deux  ports.  Depuis,  les 
chemins  de  fer  ont  étendu  leurs  ramifications  jusqu'à  Salonique, 
Dédéagatch,  Gonstantinople,  Bourgas,  Gonstantza,la  terre  d'exil  du 
poète  Ovide,  à  laquelle  on  prédit  une  importance  commerciale 
considérable.  Autrefois,  toutes  ces  villes  n'étaient  accessibles  que 
par  mer;  elles  ne  commerçaient  qu'avec  la  France  et  l'Italie. 
Aujourd'hui,  la  Belgique,  l'Allemagne,  l'Autriche  inondent  de  leurs 
produits  la  Serbie,  la  Bulgarie,  la  Turquie,  la  Grèce,  tous  les  pays 
d'Orient,  chassant  par  leur  bon  marché  les  produits  de  l'industrie 
française  qui,  jusque-là,  étaient  presque  les  seuls  connus  dans 
ces  régions. 

L'ouverture  du  chemin  de  fer  du  Saint-Gothard,  dont  le  tunnel 
fut  inauguré  en  décembre  1881  et  la  ligne  livrée  à  l'exploita- 
tion en  juin  1882,  a  étendu  cette  uifluence  jusqu'en  Italie,  en 
même  temps  qu'elle  a  donné  au  port  de  Gônes,  à  travers  cette 
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contrée,  une  voie  de  transit  plus  courte  que  celles  qui  existaient 
antérieurement.  Elle  a  établi  la  communication  la  plus  commode 
entre  Bâle,  Zurich,  la  Suisse  septentrionale  et  les  villes  de  Milan 
et  Gènes  et  a  eu  pour  effet  de  détourner  sur  la  Suisse  le  courant  de 
transit  entre  les  pays  d'Occident  et  l'Orient,  en  même  temps  que  le 
courant  commercial  entre  les  places  du  Nord  de  l'Europe  et  celles 
de  l'Italie.  Les  marchandises  expédiées  par  la  Belgique,  la  Hollande, 
l'Alsace-Lorraine,  la  Suisse  à  destination  des  pays  de  la  Méditer- 
ranée, de  l'Asie,  se  détournent  de  la  France  pour  prendre  la  route 
de  BAle,  le  Gothard  et  Gênes,  parce  que  la  distance  de  Bâle  à 
Gênes  n'est  guère  que  de  55o  kilomètres,  tandis  que,  de  Bâle  à 
Marseille,  elle  atteint  770  kilomètres. 

Gênes,  de  son  côté,  a  fait  les  plus  grands  sacrifices  pour  tirer 
parti  de  cette  situation  nouvelle  et  des  préférences  que  lui  accor- 
dent la  Suisse,  l'Allemagne , la  Belgique  et  la  Hollande.  A  partir  de 
1877,  en  moins  de  vingt  ans,  elle  a  dépensé  plus  de  63  millions, 
dont  3  3  millions  pour  les  travaux  maritimes ,  1 9  pour  l'aménagement 
et  l'outillage  et  1 1  pour  les  chemins  de  fer  qui  desservent  le  port. 

L'Autriche ,  craignant  de  perdre  le  trafic  qui  passe  par  le  Brenner, 
la  plus  ancienne  percée  des  Alpes  et  qui  date  de  1866,  a  paré  le 
coup  qui  lui  était  porté  en  perçant  en  moins  de  quatre  ans  le  tunnel 
de  l'Arlberg  (inauguré  le  5  novembre  i883)  et  en  construisant  le 
chemin  de  fer  qui  unit  le  Tyrol  autrichien  à  la  Suisse  de  l'Est  et 
du  Nord  et  permet  de  porter  sans  rompre  charge  les  marchandises 
de  l'Occident  de  l'Europe  vers  Trieste  et  Venise  d'une  part.  Vienne, 
Buda-Pesth  et  Constantinople  d'autre  part. 

Quand  la  percée  du  Simplon  sera  faite,  la  nouvelle  hgne  à  la- 
quelle elle  livrera  passage  détournera  encore  de  Marseille  sur  Milan 
et  Gênes  une  partie  des  provenances  du  Nord,  du  Centre  et  de 
l'Ouest. 

Les  prix  des  transports  par  mer  sont  descendus  tellement  bas 
que  la  distance  n'est  plus  aujourd'hui  qu'un  élément  d'ordre  secon- 
daire. Des  circonstances  commerciales,  permanentes  ou  temporaires 
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ont  plus  d'influence  sur  les  prix  que  la  distance  même;  notamment 
la  facilité  plus  ou  moins  grande  qu'ont  les  navires  à  trouver,  dans 
le  port  de  destination  ou  à  proximité ,  un  fret  de  retour.  Il  s'ensuit 
que  les  avantages  résultant  pour  les  ports  de  la  situation  géogra- 
phique ont  perdu  beaucoup  de  leur  importance.  D'autre  part,  il 
s'est  opéré,  dans  les  habitudes  commerciales,  une  transformation 
qui  rend  de  plus  en  plus  facile  le  déplacement  du  mouvement  ma- 
ritime. 

Autrefois,  le  commerce  avec  les  pays  d'au  delà  des  mers  était 
presque  exclusivement  entre  les  mains  des  négociants  qui  avaient 
leurs  maisons  dans  les  ports  de  mer;  aujourd'hui,  les  communi- 
cations sont  tellement  faciles  et  rapides  que  des  relations  directes 
s'établissent  entre  les  industriels  ou  les  commerçants  de  l'inté- 
rieur et  les  producteurs  des  pays  les  plus  éloignés.  Dans  ce  cas, 
les  ports  maritimes  ne  sont  plus  que  des  ports  de  transit  et  le 
moindre  écart  dans  les  frais  de  transport,  dans  les  frais  de  port, 
suffit  pour  détourner  d'un  port  sur  un  autre,  quelquefois  bien 
éloigné  du  premier,  un  trafic  dont  celui-ci  semblait  jusque-là  avoir 
le  monopole.  Le  consommateur  cherche  à  se  passer  des  intermé- 
diaires :  c'est  une  tendance  générale,  fatale,  qui  se  manifeste  par- 
tout et  qui  ira  grandissant  à  mesure  que  se  développeront  les 
communications,  et  que  la  civilisation  pénétrera  dans  les  pays  de 
production.  Or  il  est  dangereux  de  laisser  échapper  un  transit,  non 
seulement  parce  que  c'est  un  trafic  qui  disparaît,  mais  encore  parce 
qu'on  risque  de  compromettre  les  marchés  qui  sont  établis  dans 
les  ports.  Les  marchés  ne  se  déplacent  pas  aussi  facilement  que  les 
courants  de  transit,  mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que,  pour  leurs 
opérations,  ils  tirent  grand  profit  des  relations  que  crée  le  transit 
et  du  mouvement  de  navires  que  ce  trafic  amène  dans  le  port. 

Les  courants  commerciaux  se  sont  écai^tés  de  la  voie  de  Marseille 
et  de  la  France  pour  se  reporter  vers  le  Nord  et  l'Est  de  l'Europe; 
ils  ont  entraîné  une  partie  de  ceux  qui  existaient  entre  Marseille  et 
l'Orient  depuis  des  siècles.  Cette  évolution  économique,   consé- 
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quence  de  l'avilissement  des  prix  de  transport  sur  mer,  a  été  dé- 
terminée brusquement  par  des  circonstances  politiques  acciden- 
telles, puis  développée  et  consolidée  par  les  efforts  prodigieux 
qu'ont  faits  les  nations  du  Nord  et  de  l'Est  pour  améliorer,  multi- 
plier et  perfectionner  leurs  voies  d'accès,  leurs  moyens  de  commu- 
nication et  leurs  instruments  de  transport. 

Pendant  que  cette  évolution  s'accomplit,  ne  discute-t-on  pas 
l'utilité  de  percer  l'isthme  français  de  la  même  manière  que  l'on  a 
percé  l'isthme  de  Suez  pour  éviter  le  passage  par  Gibraltar  aux 
navires  qui  desservent  les  courants  commerciaux  entre  les  pays  du 
Nord,  la  Méditerranée,  les  Indes,  la  Chine  et  l'Australie,  et  cela 
dans  le  but  avoué  d'abréger  leur  route  et  de  rendre  leur  navigation 
plus  facile,  plus  économique,  c'est-à-dire  de  raccourcir  sans  aucun 
profit  pour  notre  pays  la  route  que  les  courants  commerciaux 
suivent  pour  se  détourner  de  la  France  ? 

Le  canal  des  Deux-Mers  exigerait,  pour  sa  construction,  une  dé- 
pense évaluée  à  i,5oo  millions.  Si  les  avantages  que  les  promo- 
teurs du  projet  font  ressortir  comme  devant  résulter  de  la  réalisa- 
tion de  l'œuvre  étaient  acquis,  le  canal  des  Deux-Mers  aurait 
certainement  pour  effet  d'aider  au  déplacement  des  courants  com- 
merciaux vers  le  Nord,  à  cette  évolution  qui  fait  que  la  France  est 
comme  menacée  de  voir  ses  relations  commerciales  et  industrielles 
bornées  à  ses  frontières  de  la  même  manière  qu  elles  Font  déjà  été 
accidentellement  et  momentanément  dans  certaines  circonstances 
politiques. 

Les  ports  qui  ont  le  plus  prospéré  depuis  la  révolution  produite 
par  la  vapeur  sont  ceux  qui  ont  le  plus  développé  leur  transit,  en 
améliorant  et  en  multipliant  leurs  moyens  de  communication  avec 
l'intérieur,  en  les  appropriant  à  leurs  relations  et  à  leur  trafic.  C'est 
à  la  multiplicité,  à  la  variété  et  au  perfectionnement  de  leurs  voies 
de  communication  que  les  ports  d'Anvers,  de  Rotterdam  et  de 
Hambourg  doivent  leurs  développements  prodigieux  depuis  une 
vingtaine  d'années. 
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Le  port  de  Marseille,  au  point  de  vue  de  son  organisation,  de 
son  outillage,  n'a  rien  à  envier  aux  ports  étrangers;  mais  en  est- 
il  de  même  en  ce  qui  concerne  ses  moyens  de  communication  avec 
Tintérieur? 

Marseille  a  dû  sa  grandeur  et  sa  prospérité  à  sa  situation  géo- 
graphique qui  la  plaçait  à  quelques  milles  seulement  de  distance 
de  l'embouchure  d'un  grand  fleuve  dont  la  vallée  marque  la  route 
naturelle  de  la  Méditerranée  vers  le  Nord  et  le  centre  de  l'Europe. 
C'est  par  cette  vallée  que  Marseille  a  pénétré  jusqu'au  cœur  de 
l'Europe  et  qu'ainsi  elle  est  devenue  bien  vite  un  des  entrepôts  et 
des  marchés  les  plus  importants  du  globe.  Qu  a-t-on  fait  pour 
adapter  à  cette  situation  qui  semblait  si  favorable  les  perfectionne- 
ments que  la  science  a  introduits  dans  l'industrie  des  transports, 
celle  de  nos  industries,  a  dit  Michel  Chevalier,  qui  a  fait  les  plus 
grands  progrès  dans  notre  siècle? 

Depuis  le  jour  où  Marins,  campé  entre  le  Rhône  et  l'étang  de 
Berre,  fit  ouvrir  par  ses  soldats  une  embouchure  nouvelle  au 
Rhône  afin  de  donner  une  route  moins  incertaine  et  plus  di- 
recte aux  navires  qui  apportaient  à  ses  légions  leurs  appro- 
visionnements, jusqu'au  moment  où,  dix-neuf  siècles  plus  tard, 
en  1802,  Bonaparte  reprenant  les  idées  de  Vauban  décrétait  la 
construction  du  canal  d'Arles  à  Bouc,  on  s'était  épuisé  en  vains 
efforts  pour  améliorer  l'embouchure  du  Rhône,  c'est-à-dire  pour 
donner,  par  le  moyen  d'endiguements,  à  la  passe  sur  la  barre  qui 
obstrue  l'embouchure,  la  profondeur  et  la  fixité  qui  sont  nécessaires 
à  la  navigation.  En  1802 ,  la  cause  de  l'endiguement  semblait  per- 
due sans  retour,  car  l'idée  qui  triomphait  avait  pour  elle  l'autorité 
de  trois  grands  esprits  :  Marins,  Vauban  et  Napoléon. 

Commencée  en  1802,  la  construction  du  canal  d'Arles  à  Bouc 
fut  menée  lentement  :  on  employait  aux  travaux  des  prisonniers  de 
guerre.  Interrompus  en  181 3,  repris  seulement  en  1822,  les  tra- 
vaux n'ont  été  entièrement  terminés  que  vingt  ans  plus  tard,  en 
1862  :  le  canal  avait  pu  être  livré  à  la  navigation  le  27  juin  i83/i. 
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A  peine  ouvert,  il  s'est  trouvé  en  face  de  la  révolution  que  la 
vapeur  accomplissait  dans  la  navigation  des  rivières  :  il  n'avait  pas 
des  dimensions  suffisantes  pour  livrer  passage  aux  bateaux  à  vapeur 
qui  naviguaient  sur  le  Rhône.  On  le  délaissa  pour  en  revenir  en 
i852,  après  tant  d'essais  infructueux,  à  une  nouvelle  tentative 
d'amélioration  de  l'embouchure  au  moyen  d'un  endiguement.  Le 
résultat  n'a  pas  répondu  à  l'attente  et  l'on  a  alors  construit,  de  i863 
à  1873,  une  embouchure  artificielle  indépendante  delà  barre  du 
fleuve,  le  canal  Saint-Louis,  dont  on  a  fait  un  véritable  port. 

Vers  la  même  époque,  on  a  creusé  le  canal  maritime  de  Bouc 
à  Marti  gués,  qu'une  loi  du  5  août  1  864  avait  déclaré  d'utilité  pu- 
blique en  même  temps  que  le  port  de  la  Joliette  et  que  la  jetée  qui 
ferme  l'abri  du  port  du  Frioul  avec  la  grande  digue  construite  dans 
l'Ouest  en  1826  :  c'était,  disent  les  rapports  des  ingénieurs,  la 
seconde  section  du  canal  qui  devait  joindre  le  Rhône  au  port  de 
Marseille. 

Ces  divers  travaux  n'ont  pas  coûté  moins  de  33  millions  de 
francs. 

Le  canal  d'Arles  à  Bouc  est  totalement  fermé  à  la  navigation  à 
vapeur  :  sa  section  est  trop  réduite;  ses  berges  sont  sans  défense; 
son  trafic  annuel  ne  dépasse  pas  60,000  tonnes. 

Le  canal  de  Bouc  à  Martigues,  qu'on  avait  d'abord  commencé 
avec  une  profondeur  de  3  mètres  seulement  et  qu'on  a  finalement 
creusé  à  6  mètres  avec  une  largeur  de  12  mètres  au  plafond,  ouvre 
l'accès  de  l'étang  de  Berre  aux  navires  qui  ont  moins  de  80  mètres 
de  longueur  ;  en  réalité,  il  ne  dessert  aucun  commerce,  aucune  in- 
dustrie; il  n'est  fréquenté  que  par  les  bateaux  de  pêche  du  port  de 
Martigues  et  par  quelques  chalands  qui  vont  prendre  du  sel  aux 
sahns  de  l'étang  de  Berre  ou  de  la  poudre  à  Saint-Chamas  pour 
les  porter  à  Marseille;  son  trafic  n'a  aucune  importance. 

Les  travaux  du  canal  Saint-Louis,  à  l'embouchure  du  Rhône,  ont 
ouvert  à  ce  fleuve  une  embouchure  artificielle  qui  est  excellente; 
ils  ont  eu  pour  effet  de  créer  un  port  dans  lequel  les  navires  de 
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mer  échangent  très  commodément  leurs  cargaisons  avec  les  bateaux 
du  Rhône,  mais  rien  de  plus. 

L'Etat  a  dépensé  plus  de  3q  millions  pour  ouvrir  à  la  mer  la 
voie  navigable  du  Rhône,  à  l'amélioration  de  laquelle  il  vient 
de  consacrer  ûo  millions;  mais  cette  voie  n'aboutit  à  rien  qu'à  la 
mer.  Saint-Louis  a  détourné  de  Marseille  un  transit  d'environ 
2  00,000  tonnes  par  an;  c'est  pour  Marseille  le  résultat  le  plus  clair 
de  tous  ces  travaux.  Ce  grand  port  est  resté  isolé  du  Rhône,  isolé 
de  ce  merveilleux  bassin  naturel  que  constitue  l'étang  de  Berre,  et 
qui  semblerait  pourtant  si  bien  situé,  si  bien  disposé  pour  devenir 
le  bassin  industriel  annexe  de  Marseille.  Pour  expédier  dans  l'inté- 
rieur les  marchandises  que  les  navires  lui  apportent  et  les  produits 
de  ses  nombreuses  usines,  pour  recevoir  les  marchandises  et  les 
produits  du  continent,  Marseille,  en  dehors  du  cabotage  dont  la 
zone  d'action  ne  s'étend  qu'à  petite  distance  des  rivages,  ne  dispose 
que  d'un  chemin  de  fer.  Malgré  les  avantages  de  sa  situation,  le 
port  de  Marseille,  au  point  de  vue  de  ses  communications  avec  l'in- 
térieur, n'est  pas  mieux  partagé  que  son  voisin,  son  dangereux 
rival,  le  port  de  Gênes,  Les  chemins  de  fer  qui  desservent  celui-ci 
sont  moins  heureusement  disposés  que  les  nôtres,  c'est  vrai,  mais 
ils  sont  capables  après  tout  de  suffire  à  de  grands  trafics;  et  ils  ont 
l'immense  avantage  de  mettre  Gênes  à  moins  de  distance  que  Mar- 
seille des  régions  que  la  configuration  des  lieux  semblait  devoir 
laisser  à  jamais  tributaires  de  notre  port  pour  leurs  relations  avec 
la  Méditerranée,  l'Afrique,  l'Asie  et  l'Orient, 

S  4.   CANAL  DE  NAVIGATION  DE  MARSEILLE  AU  RHÔNE. 

Depuis  longtemps  cependant  on  songe  à  aménager  la  situation 
si  favorable  du  port  de  Marseille  en  vue  de  mettre  à  profit  tous  les 
avantages  qu'il  est  possible  d'en  obtenir. 

Dès  les  premières  années  de  ce  siècle,  Becquey,  directeur  gé- 
néral des  ponts  et  chaussées,  proposait  de  rattacher  le  port  de 
Marseille  au  canal  d'Arles  à  Bouc  par  un  canal  de  mêmes  dimen- 
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PROJET  D'im  CANAL  DE  NAVIGATION  DE  MARSEILLE  AU  RHÔNE. 
Échelle  de  o,oos5. 

Fig.  83   —  Coupe  du  tunnel  du  Rovc. 


Fig.  8/i.  —  Jeloo  du  canal  k  la  traversée  de  Tctang  de  Bcrre. 
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sions  que  celui-ci.  Non  content  de  cette  première  voie,  il  indiquait 
que  l'on  pourrait  utilement  reprendre  l'ancien  projet  du  canal  de 
Provence  ou  de  Richelieu  qui,  partant  de  Tarascon,  devait  passer 
par  Orgon,  remonter  le  canal  de  Craponne,  la  rivière  de  la  Tou- 
loubre  et  laissant  la  ville  d'Aix  à  l'Ouest,  emprunter  la  rivière  de 
l'Arc  et  aboutir  à  Marseille,  après  un  parcours  de  i65  kilomètres. 

L'ingénieur  Brisson  montrait  que  le  canal  de  Port-de-Bouc 
à  Marseille  pourrait  suivre  la  rive  méridionale  des  étangs  de  Berre 
et  de  Marignane,  remonter  le  vallon  du  Merlançon  jusqu'auprès 
du  hameau  des  Pennes,  puis  s'engager  en  souterrain  dans  la 
chaîne  de  montagnes  de  l'Etoile  pour  venir  déboucher  dans  la 
région  de  l'Estaque. 

De  Montricher,  en  i838,  avait  admis  le  même  tracé  :  le  tunnel 
projeté  était  exactement  à  la  place  qu'occupe  celui  du  chemin  de 
fer;  le  canal  aboutissait  dans  le  Vieux-Port  entre  l'hôtel  de  ville  et 
la  Cannebière. 

M.  le  sénateur  Krantz,  dans  ses  rapports  si  remarquables  pré- 
sentés à  l'Assemblée  nationale,  avait  préconisé  un  nouveau  tracé, 
suivant  le  littoral. 

Enfin,  un  projet  en  règ^e  a  été  dressé  en  1879  par  M.  l'ingé- 
nieur Guérard.  Ce  projet  diffère  des  précédents  en  ce  que  le 
canal,  sur  tout  son  parcours,  doit  être  établi  au  niveau  de  la  mer. 

Le  canal  aura  5/i  kilomètres  de  longueur.  Il  partira  du  bassin 
de  la  Madrague,  à  l'extrémité  Nord  du  port  de  Marseille  pour 
aboutir  dans  le  Rhône,  au  lieu  dit  Bras-Mort^ ^  à  une  dizaine  de 
kilomètres  en  amont  du  port  de  Saint-Louis-du-Rhône. 

En  quittant  Marseille,  le  canal  longera  la  côte,  en  mer,  devant 
les  caps  Janet,  Mourepiane  et  le  village  de  l'Estaque,  jusqu'aux  en- 
virons de  la  pointe  de  la  Lave,  à  1,800  mètres  de  distancedans 
l'Ouest  dudit  village. 


'  Confluent  d'un  ancien  bras  du  Rhône  aujourd'hui  allerri,  le  Bras-Mort,  avec 
le  Rhône  actuel. 
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H  travei*sera  le  massif  montagneux  du  Rove  par  un  tunnel  d'en- 
viron 7,5oo  mètres  et  débouchera  à  Marignane,  dans  l'étang  de 
Bolmon ,  puis  dans  l'étang  de  Berre ,  auprès  du  cap  des  Trois-Frères 
où  sera  créé  le  petit  port  de  la  Mède.  Il  longera  la  côte  Sud  de 
l'étang  de  Berre  et  arrivera  à  Martigues  qu'il  traversera  suivant  le 
canal  du  Roi.  Il  empruntera  ensuite  le  canal  maritime,  entre  Mar- 
tigues et  Bouc,  puis  le  canal  d'Arles  à  Bouc,  jusqu'au  pont  à  Clapets. 
Du  pont  à  Clapets,  il  se  dirigera  en  ligne  droite,  par  le  chemin  le 
plus  court,  jusqu'au  Rhône. 

La  profondeur  du  canal  sera  de  3  mètres  entre  Marseille  et  le 
port  de  Bouc  et  de  2  mètres  entre  ce  port  et  le  Rhône. 

La  largeur  de  la  cuvette  au  plafond  sera  de  5o  mètres  au  moins 
dans  le  golfe  de  Marseille  et  dans  les  étangs  de  Berre  et  de  Ca- 
ronte  :  elle  sera  de  66  mètres,  entre  Port-de-Bouc  et  le  Rhône  : 
enfin,  elle  sera  réduite  à  17  mètres  dans  le  souterrain  du  Rove  et 
dans  la  tranchée  à  la  suite.  Le  souterrain  du  Rove  aura  2  2™,5o  de 
largeur  au  niveau  des  banquettes  de  halage  et  1 2  mètres  de  hauteur 
sous  clef,  à  partir  du  niveau  des  hautes  eaux  qui  esta  i°",2o  au- 
dessus  de  celui  des  basses  mers  (fig.  79  à  86). 

Les  ouvrages  d'art  comprendront,  indépendamment  du  souter- 
rain, des  jetées  avec  murs  de  quai,  dans  la  mer  et  dans  les  étangs, 
des  ponts  mobiles  et  des  écluses. 

Le  débouché  des  ponts  aura  une  largeur  minima  de  16  mètres. 

Les  écluses  seront  disposées  par  groupes  de  deux  écluses  acco- 
lées, savoir  :  une  grande  écluse  de  160  mètres  de  longueur  et 
16  mètres  de  largeur  et  une  petite  écluse  de  38"*,5o  de  longueur 
et  8  mètres  de  largeur.  Elles  seront  au  nombre  de  3 ,  savoir  : 

Une  écluse  au  confluent  du  canal  et  du  Rhône,  à  Bras-Mort; 

Une  écluse  à  Port-de-Boiic,  à  double  paire  de  portes  pour  ra- 
cheter les  dénivellations  existant  entre  la  mer  et  le  canal  d'Arles 
à  Bouc,  tantôt  dans  un  sens,  tantôt  dans  l'autre; 

Une  écluse  à  Marignane  destinée  à  intercepter  les  courants  qui 
pourraient  se  produire  dans  le  souterrain  et  dans  la  tranchée  à  la 
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suite,  par  le  fait  des  dénivellations  entre  les  eaux  de  la  mer  et  celles 
de  l'étang. 

La  dépense  totale,  évaluée  très  largement,  est  estimée  à  80  mil- 
lions de  francs.  On  compte  que  l'exécution  des  travaux  exigera  une 
durée  d'environ  huit  années,  à  cause  du  grand  tunnel  du  Rove. 

Le  département  des  Bouches-du-Rhône,  la  Ville  et  la  Chambre 
de  commerce  ont  offert  à  l'Etat  de  contribuer  ensemble  à  la  dé- 
pense pour  une  somme  égale  à  la  moitié  de  la  dépense,  soit  Uo  mil- 
lions de  francs  :  le  Département  et  la  Ville  donneront  chacun 
6,666,667  francs,  la  Chambre  de  commerce  26,666,666  francs. 

Le  subside  du  Département  et  celui  de  la  Ville  seront  prélevés 
sur  leurs  ressources  propres.  La  Chambre  de  commerce  emprun- 
tera les  sommes  qui  lui  seront  nécessaires  pour  remplir  son  obliga- 
tion et,  pour  faire  face  aux  frais  d'intérêts  et  d'amortissement  de 
ses  emprunts,  elle  sera  autorisée  à  percevoir  dans  le  port  de  Mar- 
seille : 

1^  Une  taxe  de  péage  sur  les  marchandises  importées,  fixée  à 
o  fr.  1  o  par  tonne  ou  par  mètre  cube  sur  les  marchandises  en  vrac 
ou  par  colis  sur  les  marchandises  en  caisses,  en  emballage  ou  en  fûts; 

2°  Un  droit  de  tonnage  de  0  fr.  10  par  tonneau  de  jauge  sur 
les  navires  entrant  chargés ,  le  cabotage  excepté ,  sans  qu'un  même 
navire  puisse  acquitter  ce  droit  plus  de  trois  fois  dans  le  cours 
d'une  même  année. 

Ce  projet,  après  avoir  subi  avec  succès  toutes  les  formahlés 
d'enquêtes,  a  été  l'objet  d'un  projet  de  loi  qui  a  été,  sous  trois 
législatures  successives  soumis  au  Parlement. 

Sous  la  législature  qui  a  pris  fin  en  1898,  la  Commission  des 
finances  et  la  Commission  spéciale  de  la  Chambre  des  députés 
avaient  fait  un  rapport  favorable,  concluant  à  la  déclaration  d'uti- 
lité publique  des  travaux;  on  espérait  que  le  projet  de  loi  viendrait 
en  délibération  dans  les  premiers  mois  de  1898. 

Le  canal  de  Marseille  au  Rhône  a  une  double  utilité  : 

1**  Comme  voie  de  transport  à  longue  distance; 
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9**  Comme  voie  de  camionnage  local  entre  Marseille  et  l'étang 
de  Berre. 

Au  point  de  vue  des  transports  à  longue  distance,  le  canal  mettra 
Marseille  à  890  kilomètres  de  Lyon  par  voie  d'eau.  La  distance 
par  chemin  de  fer  est  de  35i  kilomètres. 

Mais,  tandis  que  le  transport  par  voie  ferrée  revient  environ  à 
o  fr.  0/1  par  tonne  et  par  kilomètre,  le  fret  moyen  par  la  voie  navi- 
gable ne  dépassera  pas  0  fr.  02  et  sera  probablement  voisin  de 
o  fr.  01 5.  Le  coût  du  transport  des  marchandises  entre  Marseille 
et  Lyon  sera  ainsi,  par  eau,  de  6  à  7  francs  par  tonne  au  heu  de 
lA  à  i5  francs,  prix  du  chemin  de  fer.  Cette  diminution  de  prix 
équivaut  à  une  augmentation  de  200  kilomètres  du  rayon  de  l'ac- 
tion commerciale  de  Marseille. 

Un  tel  accroissement  de  la  puissance  d'expansion  de  notre  com- 
merce maritime  méditerranéen  semble  de  nature  à  aider  singuliè- 
rement la  place  de  Marseille  dans  la  lutte  qu'elle  soutient  contre 
les  ports  rivaux,  dans  le  commerce  de  transit  vers  l'Europe  centrale. 

Les  transports  par  le  canal  entre  le  port  de  Marseille  et  l'étang 
de  Berre,  ne  coûteront  que  le  prix  d'un  simple  camionnage  ordi- 
naire à  courte  distance. 

Il  y  a  sept  ou  huit  ans,  on  a  construit  sur  le  bord  de  la  mer, 
entre  le  port  de  Marseille  et  le  village  de  l'Estaque,  une  route  qui 
se  prolonge  à  travers  la  chaîne  de  montagnes  qui  ferme  le  golfe 
du  côté  du  Nord,  jusqu'aux  ports  de  Carri,  Sausset,  Martigues  et 
Bouc.  Celte  route  forme  comme  le  pendant  naturel  du  chemin  de 
la  Corniche,  qui  longe  la  mer,  des  Catalans  au  Prado,  et  qui  con- 
stitue une  des  plus  admirables  promenades  qu'on  puisse  voir;  elle 
ne  saurait  lui  être  comparée  pour  la  beauté  du  site  et  la  splendeur 
de  la  vue,  mais  elle  a  pour  elle  un  charme  particulier,  elle  réunit 
l'utile  à  l'agréable.  Elle  dessert  un  quartier  industriel  intéressant, 
qui,  depuis  longtemps,  exploite  ses  nombreuses  tuileries,  qui  déjà 
a  des  fabriques  de  produits  chimiques  très  importantes.  Elle  était  à 
peine  construite  que  des  minoteries  ont  été  établies  sur  ses  bords. 
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De  tous  côtés,  depuis  Marseille  jusqu'à  TEstaque ,  sur  plus  de  6  ki- 
lomètres de  parcours,  les  terrains  se  nivellent,  des  constructions 
s'élèvent,  tout  le  littoral  s'anime  et,  dans  quelques  années,  le  nou- 
veau chemin  de  ceinture  formera  un  boulevard  continu  qui  pro- 
longera Marseille  jusqu'à  la  barrière  qui  limite  ses  communications 
du  côté  du  Nord.  Les  usines  installées  le  long  de  cette  route  n'ont 
pour  communiquer  avec  le  port  que  le  moyen  de  charrettes,  et 
ceux  qui  les  ont  établies  se  félicitent  des  avantages  que  présente  la 
situation  :  que  serait-ce  si  on  leur  donnait  une  voie  de  camionnage 
économique  par  excellence,  un  canal  qui  leur  permettrait  de  trans- 
porter à  un  prix  tout  au  plus  égal  à  la  moitié  de  celui  qu'ils  payent 
aujourd'hui  toutes  leurs  matières  premières  et  leurs  produits  fa- 
briqués? 

Cette  nouvelle  voie,  pénétrant  dans  l'étang  de  Berre,  amè- 
nerait à  ce  magnifique  bassin  naturel  la  vie  industrielle  et  com- 
merciale qui  lui  manque  aujourd'hui,  quoiqu'il  soit  desservi  par 
des  chemins  de  fer,  qu'il  soit  relié  au  Rhône  et,  de  plus,  accessible 
à  la  navigation  maritime,  parce  qu'il  est  complètement  isolé  de 
Marseille  et  qu'il  n'est  pas  possible  d'établir  entre  ce  port  et  l'étang 
des  communications  économiques  régulières.  C'est  ainsi  qu'aucun 
des  éUiblissements  industriels  qui  s'étaient  fondés  sur  l'étang  de 
Berre,  à  Martigues,  à  Bouc  et  sur  l'étang  de  Caronte,  n'a  prospéré. 
Le  jour  où  un  camionnage  par  eau  serait  possible  en  tout  temps  et 
en  toute  saison,  entre  ce  bassin  et  Marseille,  toutes  ces  localités  re- 
naîtraient à  la  vie,  toutes  les  ruines  qui  y  sont  accumulées  comme 
pour  attester  les  efforts  de  Marseille,  disparaîtraient  pour  faire 
place  à  des  établissements  prospères. 

Le  port  de  Mai^seille,  l'étang  de  Berre  et  le  Rliône  reliés  entre 
eux  par  un  canal  de  navigation  praticable  librement  pour  les  ba- 
teaux à  vapeur,  avec  ports  d'accès  et  ports  spéciaux  à  Saint-Louis 
et  Bouc,  l'étang  de  Berre  rendu  accessible  à  toute  la  flotte  de 
Marseille  et  à  notre  flotte  militaire,  formeraient  le  plus  merveil- 
leux ensemble  que  l'on  puisse  rêver.  Marseille  sortirait  de  son 
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cirque  de  montagnes  dans  lequel  elle  n'est  restée  que  trop  long- 
temps bloquée;  ayant  toute  aisance  pour  ses  transports  à  Tinté- 
rieur,  Marseille  commerciale  et  industrielle  s'épandrait  sur  toute 
la  région,  faisant  de  l'étang  de  Berre,  de  Port-de-Bouc  et  de 
Saint-Louis  ses  annexes.  La  création  du  canal  de  Marseille  au  Rhône 
ouvrira  au  port  et  à  la  ville  de  Marseille,  ainsi  qu'à  toute  la  région, 
une  ère  de  prospérité  nouvelle,  dont  il  n'est  pas  possible  de  me- 
surer l'étendue. 

Le  canal  de  Marseille  au  Rhône  est  un  complément  naturel  du 
réseau  des  voies  navigables  de  la  France.  Car  ces  voies  n'aboutissent 
sur  la  Méditerranée  qu'à  Cette,  Saint-Louis-du-Rhône  et  Port-de- 
Bouc,  et  Marseille  est  le  plus  grand  centre  commercial  des  pays  sur 
la  Méditerranée.  Il  est  le  complément  indispensable  de  l'outillage 
du  port  de  Marseille. 

La  France  ne  doit  rien  marchander  à  son  grand  port  de  ce 
qu'exigent  son  développement  et  sa  lutte  contre  les  ports  étrangers. 

Aviil  1898. 
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TiBLRlU    1. 


MARSEILLE. 


MOUVEMENT  DE  LA  NAVIGATIONS 




CABOTAGE. 

COMMERCE 

EXTÉRIEUR. 

^^                    1 

■ATiai»  \  TOILR» 

BâTBSS  IVWLS 

IIATrUS   À  TOILES. 

RAmn  \  vAnoa. 

MATiaBfl    \  TiMCB 

RATIBia  À  TOILES. 

BATIBBS  à  TAPBVB. 

BATOBB  ï  TAFETl 

ANNÉES. 

réunia. 

réonk. 

1 

_ 

t 

t 

t 

£ 

i 

ua 

•g 

,0 

•^ 

•Q 

'éC 

Tonnage. 

J 

Toooage. 

S 

Tonnage. 

aË 

Tonnage. 

1 

Tonnage. 

1 

Tonnage. 

1 

s 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

19 

iS 

tonn*. 

loon*. 

lonn*. 

tonn*. 

tonn>. 

lMia\ 

1880 

t«8s8 

ao6,6i4 

t,.39 

5o4,33i 

4,067 

710,845 

1,883 

681.446 

9.6i5 

1.119,858 

5,498 

s,8i9,3«4 

1881 

>,44t 

189,888 

1,366 

549.739 

3,808 

739,637 

3,864 

861,545 

3,56t 

3,907,895 

5,435 

3,o69,3;o 

1882 

^>6t 

i83,7«5 

i,459 

557,543 

3,731 

741,367 

3,379 

546,4i7 

9,839 

9,545,469 

5.308 

3,091,896 

1883 

*,s6i 

170,663 

1,663 

661,009 

3,933 

881,671 

1,465 

548,4i7 

8,.3o 

9,943,353 

5,595 

3,49i,7S 

1884 

S,OOI 

159,546 

1,479 

63o,i54 

3,48o 

789,700 

1,663 

369.834 

9,55o 

3,&43,lo3 

4.9i3 

«,9t«.957 

1885 

*»787 

1&4,901 

1,531 

698,979 

3,3o8 

838,i8o 

1.533 

878.153 

1.855 

3,886.878 

*»377 

3,9t5,i3, 

1886 

1,76. 

155,876 

1,663 

833,604 

3,435 

978.480 

1,939 

351.593 

•.897 

3,933,737 

4.1.9 

3,«65.33^ 

1887 

9o5 

i7».«57 

»w7« 

893,540 

3,676 

1.065.197 

t,.94 

83o,i35 

.,945 

3,oi3.393 

4,939 

3,333,457 

1888 

''777 

167,104 

«.793 

895,364 

3,670 

i,o6>.868 

1,309 

330,679 

3,3o3 

3,378,863 

4,4i9 

8,599,343 

1889 

9,OOS 

191,637 

1,837 

860,868 

3,839 

i,o5a.5o5 

1.094 

300.534 

3,393 

3,143,473 

4.386 

3,443,0.7 

1890 

3,019 

183,306 

1,863 

910,384 

3,883 

1.093.490 

1.010 

383,oi4 

3,463 

3,195,875 

4,479    «578.^ 

1891 

t,i37 

«95.893 

1,888 

966,734 

4,035 

1,163.697 

988 

997,773 

3,891 

3,699,973 

4,809 

3,9977^6 

1892 

,,959 

173,563 

1,740 

984,177 

3,699 

1,157,740 

863 

938,oi6 

3.994 

3,173.937 

4,.57 

3.411.953 

1893 

1,833 

163,568 

1,736 

93«.998 

3,559 

1,095,566 

809 

919,385 

3,098 

3,136,866 

3,907 

3,376. tSi 

1894 

*.979 

171,567 

t. 693 

878,853 

3,671 

i,o5o,4i9 

8i5 

33o,38t 

3.160 

3,317.817 

3,975 

3,448,198 

1895 

1,918 

168,448 

t. 877 

• 

908,3.3 

3,795 

1,076,771 

658 

«79.87» 

3,093 

3,191.37s 

3,751 

3,4o3,344 

1880 

•  ,695 

«99.7«« 

i,6o4 

538,6o« 

4.«99 

738,367 

•.7*7 

673,355 

3,oi3 

9,3oo,4o3 

5,760 

SOR 

3,973,6» 

1881 

«,490 

«81,749 

1,343 

483,333 

3,833 

764,971 

9,786 

653,888 

3.t38 

3.593.930 

5,994 

3,176,1*8 

1882 

1,937 

166,335 

1,590 

555,835 

3,537 

833,160 

3,354 

566,780 

3,456 

9,889,196 

5,810 

3,4o4,976 

1883 

*,488 

186,189 

1,683 

609,655 

4,171 

795,844 

3,53i 

599,5i3 

3.767 

3,177.569 

6,998 

3,777,-»» 

1884 

>,oi8 

388,165 

i,48o 

588,569 

3,498 

876,734 

1.875 

4t4,794 

3,081 

3,8o4,i36 

4,956 

3,3i8.8(« 

1885  • 

- 

• 

• 

- 

3,433 

858,6s8 

i,5io 

370,876 

3,864 

3,i49,5o3 

4,874 

3,530,3;? 

1886 

i,C5t 

153,333 

1.995 

993,861 

3,647 

1,146,194 

t,389 

353,989 

3,666 

3,5o3,oo9 

5,o55 

3,855,9^ 

1887 

99^ 

63,85i 

3,093 

i,o68,9&6 

3,087 

1,181,807 

i,36o 

349,068 

3,781 

3,&76,5i3 

5,i4i 

3,9*5,.^ 

1888 

3,439 

3«3,7l5 

3,091 

i,o88,6i3 

4,53o 

i,3oi,338 

l,33l 

334,670 

3,663 

3,568,188 

4,894 

8,903,S58 

1889 

«.o«i 

.08,737 

3,333 

1,011,407 

4,353 

i,S3o,i44 

1,173 

341,375 

3,837 

3,461,371 

5,000 

3,8o3,«fi 

1890 

«,38o 

«97.978 

«i97» 

819,086 

4,353 

1,117,064 

i,o«7 

«77,«9o 

3,883 

3,585,377 

4.900 

3,8i3,«7 

1891 

«,433 

193,693 

3,389 

981,465 

4,743 

1,175,158 

1,001 

«96,»9fi 

4,396 

3.978,99» 

5.197 

4,375.1» 

1892 

a,oi6 

173,615 

3,131 

1,063,153 

4,187 

1,335,768 

856 

389.300 

3,633 

3,450,697 

4,479 

3,689.% 

1893 

«,837 

78,086 

3,189 

«,oi4,o43 

4,036 

1,093,138 

800 

996,139 

3,449 

3,411,837 

4,949 

3.6S7.S«6 

1894 

t,o3& 

«80,339 

3,389 

1,061,659 

4,433 

1.341,898 

798 

380,597 

3,733 

3,695.796 

4.591 

3,93«,J93 

1895 

9,08s 

»«  1,388 

3,619 

i,o3o,633 

4,701 

1,341,931 

6.7 

179.895 

3,5oo 

3,545,435 

4,..7 

3,735,.&o 
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RENSEIGNEMENTS  STATISTIQUES. 


&83 


1880  À   1895. 


C\BOTAG£  £T  COMMERCE  £ITÉI11KUR  RÉUNIS. 


ufint  \  TOTtn. 


Tonnage. 
i5 


■ATIBn  1  TâPI0B. 


Tonnage. 

»7 


l&TUIS  ï  TOIUU 

et 

■ATUB8    I  TAnUB 

réunit. 


i 
I 

i8 


Tonnage. 


RÉCAPITLLATION  (ENTRÉES  ET  SORTIES  RÉUNIES). 


ANNÉES. 


SATItBS   ï  fOlLn. 


1 


Tonnage. 
3 


■ATIU8  1  TAPIOI. 


Toonage. 
5 


KAYntS  1  TOILIS 

et 

lATiin  I  TAnoa 

réuois. 


£ 

I 

6 


Tonnage. 

7 


tonn*. 


TREBS. 

5,71 1 

889,000 

8,854 

9,634,089 

9,565 

5^ 

i,o5i,&33 

3,9«7 

9,757,564 

9,.33 

kMi 

780,  i5> 

4,t88 

3,ot3,oi 1 

8,9.9 

4,7.6 

7*9.079 

4,79» 

3,6o4,36t 

9,5»8 

3,664 

5.9,380 

4,099 

3,i7.,.57 

7,693 

3,îo9 

5a.,«53 

4,376 

8,530,867 

7,686 

»»99* 

507,469 

4,56o 

3,756,3'ii 

7,554 

*.»99 

49»,79s 

4,716 

3,905,869 

6,915 

9,986 

487,783 

4,996 

4'»74»7«7 

7>98« 

3,096 

49«»«7* 

5,..9 

4,oo3,34t 

8,91 5 

3,099 

465,9so 

5,3.5 

4,906,169 

8,354 

3,is3 

493,666 

5,709 

4,666,707 

8,884 

s, Sas 

4m, 579 

5,o34 

4,i58,tia 

7,806 

>,64> 

381,943 

4,8.4 

4,089,864 

7,466 

«w94 

401,948 

4,859 

4,096,669 

7,646 

«,576 

348,3io 

4,970 

4,180,695 

7.546 

3,593,149 
3,808,997 
3,833,i63 
4,3*3,440 
3,701,687 
4,o53,3io 
4,963,810 
4,398,654 
4,669,510 
4,496,519 
4,671,879 
6,160,873 
4,669,698 
4,471,807 
4,498,617 
4,479,016 


1880... 
1881... 
1882... 
1883... 
1S84... 
1886  (M 
1886... 
1887... 
1888... 
1889... 
1890... 
1891... 
1892... 
1893... 
1894... 
1895... 


ii,i63 
10,589 
8,989 
9.745 
7,557 

6,o85 
4,553 
6,656 
6,990 
6,496 
6,679 
5,694 
5,979 
5,696 
5,976 


1,769,08 
1,986,070 
1,56., .67 
i,&o4,i8i 
i,93.,.69 

i,oi3,74i 

904,711 

i,o36,i68 

i,o4t,983 

i,o4o,488 

988,666 

894,394 

686,168 

819,784 

789,433 


8,471 
8,4o8 
9,334 
10,949 
8,690 

10,991 
10,590 
10,760 
11,978 

il, 180 

19,994 
10,778 

10,465 
10,964 
11,089 


6,007,747 
5,764,007 
6,498,089 
7,391,686 
6,664,969 

• 
8, .5., 911 
8,56i,33o 
8,831,6.8 
8,476,019 
8,560,699 
9,697,164 
8,670,964 
8,5i5,943 
8,864,194 
8,706,763 


19,694 
18,990 
18,966 

19.987 
16,147 
16,989 
16,966 
i5,i43 
17,406 
17,568 
i7,6«)6 
i8,8o3 
16,479 
16,734 
16,690 
i6,364 


tODQ*. 


7,986,174 
7,760,077 
8,060,999 
8,895,766 

7.797.«3i 
8,439,3i6 
9,966.969 
9,466,o4i 
9,866,696 
9,5i8,3o9 
9,601,110 
10,610,719 
9,496,358 
9,901,898 
9,666,908 
9,446,196 


TONNAGE  MOYEN  DES  NAVIRES. 


ANNÉES. 


878,091 

4,6.7 

3,378,668 

10,069 

9J4,«S7 

4,48i 

3,006,433 

9.757 

899,116 

5,o46 

3,895,091 

9.337 

786,709 

5,45o 

8,787,994 

10,469 

709,889 

4,661 

3,899,706 

8,454 

• 

• 

•  • 

8,997 

606,979 

5,66 1 

4,495,870 

8,709 

411,919 

5,874 

4,646,468 

8,998 

547,386 

5,754 

4,656,8oi 

9,4.4 

56o,ii9 

6,169 

4,479,678 

9,863 

576,968 

6,855 

4,854,468 

9,969 

489,889 

6,5i5 

4,960,467 

9.9«9 

4t9,8i5 

5,744 

4,619,860 

8,616 

3o4,9i5 

5,63i 

4,496,879 

8,968 

4io,836 

6,119 

4,767,455 

8,944 

391,118 

6,ti9 

4,576,068 

8,818 

3,719,096 
3,941,080 
4,917,186 
4,679,996 
4,096,694 
4,879,006 

5,009,l49 

6,007,887 
5,9o4,i86 
6,099,790 
4,999,781 
6,450,346 
4,996,666 
4,799,594 
5,168.991 
4,967,181 


1880.. 
1881 . . 
1882.. 
1883.. 
1884.. 
1885'. 
1886.. 
1887.. 
1888.. 
1889.. 
1890.. 
1891.. 
1802. . 
1893.. 
189.'i.. 
1895.. 


nATIRBS    1  T0UB8. 


cABOTAoï.         extérieur. 


tonn*. 

73 

73 

107 

75 
111 

9" 

194 

90 

99 
111 
85 
69 
63 
87 
95 


tonn*. 
94o 
968 
935 

"9 
999 

.69 
969 
968 
983 

.76 

»99 
978 
978 
98G 
983 


NAVIRBS   1  TAPEUR. 


tonn*. 
367 
38i 
365 
379 

4l9 

496 
5o8 
611 
45o 
4&1 
467 
53o 

499 
475 
43t 


OOmiBBCI 

extérieur. 


tonii'. 

787 
83o 
867 
888 
9*9 

98» 
980 

997 
998 

9*9 

964 

968 

i,oo4 

1,00^ 

1,097 
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183/1 
1835 
183G 
1837 
1838 
1839 
18A0 
1841 
18&3 
1863 
\Sàh 
18^5 
1856 
1867 
I8/18 
1840 
1850 
1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
1856 
18Ei7 
1868 
1859 
1860 
1S61 
lS6iJ 
186;{ 
IHiVi 


ENTRÉES. 


RIVIBBS    CHlBGés. 


1 

Toonage. 

s 

3 

tonn*. 

6,910 

590,001 

5,933 

608,741 

6,734 

619,878 

6,348 

63o,3oo 

6,975 

7.3,896 

6,769 

684,000 

6,616 

671,965 

«.970 

765,ts5 

7.«89 

786,817 

7*619 

835,697 

8,«o9 

9* 7*7^9 

8,iS6 

9«o,4oi 

9,844 

1,156,648 

to,399 

1,386,790 

6,945 

8a  1,467 

7,011 

776,761 

7,i86 

8o8,3o3 

7.3«3 

8oi,7t6 

7*795 

9«»,9*i 

8,>4i 

i,07a,44i 

7.8o3 

1,063,365 

9,o56 

»*3i7,97« 

io,«47 

i,7a6,i5a 

9,6«8 

1,661,939 

8,599 

1,448,53a 

8,89. 

t,44o,846 

8,1 34 

i,34a,35a 

9i«4i 

1,669,576 

9'«7« 

1,696,4^4 

9,iGC 

i,G'.4,463 

8,îa5 

1,089,069 

45,660 
88,773 

48, 157 
47,679 
54,119 
53,095 
51,970 
61,893 
63,07a 
66,4i4 
71,460 
73,aa8 
89,1 46 
10a, 590 
63,7a5 
6a,aoa 
64,459 
64,170 
74,884 
84,36o 
85,iaa 
101,557 
ii7,7ai 
115,17a 
107,613 
ii3,a85 
94,733 
110,568 
ii4,9^i 
1 1  '1,919 
109,178 


RATIBBS  80B  LEST. 


t 

"a 

o 


84a 
4i7 
367 
5a  1 
5o6 
617 
ao9 
61a 
64o 
7ai 

970 

5o6 

1,169 

a,aa3 

964 
i,oia 
698 
960 
1,08a 
1,43a 
1,83a 
1,484 
i,5o5 
i,5o5 
i,3a9 
i,a8i 
i,io3 
i,i83 
i,o48 
i,i3a 
f,i83 


Tonnage. 


tonn'. 

35,457 

9o,7a8 

3o,4ia 

5 1,555 

43,684 

56,oa8 

3a,68i 

6o,835 

69,159 

64,876 

187,066 

54,aoi 

io4,4o4 

154,761 

86,oi4 

67,003 

48,835 

59,887 

6i,o5i 

78,816 

163,886 

a3a,o4t 

i57,a8a 

118,119 

89,645 

i47,568 

87,635 

to3,aoa 

86,a:>6 

73,6'.5 

8a.934 


8,498 
a,io3 
a, 181 
3,913 
3,781 
4,186 
a,oS8 
4,5o4 
^,91* 
5,aia 

9*974 

6,446 

5,191 

4,o38 

4,6ao 

5,455 

7,665 

ia,ioi 

i4,ao4 

11,199 

io,a5a 

i4,ao4 

tt,««9 

io,a5a 

7,885 

11,46a 

7,a86 

7,957 
6,963 
G,i85 
6,34a 


I 


J, 

Tonnage. 

se 

8 

9 

lonn». 

7,a6a 

6a5,458 

6,85o 

599**69 

7,101 

690,990 

6,863 

68 1,855 

7,48i 

767,680 

7,a86 

74o,oa8 

6,8a5 

7o4,646 

7,58a 

8a6,o6o 

7.9«9 

855,476 

8,84o 

9oo,5o3 

9*»  79 

1,044,895 

8,64a 

974*6o« 

io,5i3 

i,a6i,o5a 

ia,6aa 

i,54i,55j 

7*909 

907,481 

8,oa3 

848,764 

7*879 

857,i38 

8,a83 

861,61a 

8,877 

98«,99» 

9,673 

1,161,957 

9,635 

i,aa7,95i 

io,54o 

i,55o,oia 

11,75a 

1,883,434 

ii,i33 

1,780,068 

9,9«8 

«,538,177 

10,173 

i, 588,4 1 4 

9*«87 

1,489,987 

io,4a4 

1,779,778 

io,3i8 

1,788,680 

10,998 

i,7t7.»o8 

9,-108 

1,671,303 

I 

si 


48,i53 
40,876 
6o,338 
61,698 
67,900 
67,981 
64,oo8 
66,897 
67,984 
7i,6a6 
8t,434 

79*674 
94,887 
io6,6a8 
68,346 
67,667 
7a,ia4 
76,871 
89,088 
96,489 
96,874 
116,761 
ia8,85o 
t85,4a4 
116,498 
184,747 
108,019 
118.685 
'i9i,9o4 
i9o,4o4 


HATIBB8  CHABcés. 


^ 

Tonnage. 

K 

tl 

18 

Umo>. 

6,898 

464,569 

4*697 

4io,oi5 

6,549 

610,898 

4,994 

488,8ao 

6,6i5 

67**874 

5,7«8 

59**875 

5,688 

689,549 

5,9»7 

688,967 

6,069 

578,808 

6,898 

648,776 

6,686 

664,69a 

6,6a3 

711,086 

7*«o6 

794*4.8 

9,85o 

890,688 

4,987 

689,954 

4,987 

669,834 

6,898 

6i5,80i 

6,776 

660,018 

6,871 

788,497 

7,o36 

864,oi8 

6,56o 

864,589 

7,66a 

1,060,994 

7,489 

1,196,901 

7*98» 

1,899,540 

7*79« 

1,35 1,181 

7*«69 

i,8ai,aiâ 

6,496 

1,187,709 

7*«99 

i,3ai,7lo 

7,««5 

1,346,010 

iMl 

1,^07.810 

6,884 

i,;iio,6îi 

s. 

i3 


kS.W 
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DE  1834  À  1864. 


SOR 

TIES. 

ENTRÉES  ET  SORTIES  RÉUNIES.                             1 

niBS  80B  I 

.I8T. 

TOTAUX. 

lllfIBB8   CBÂAGés. 

HATIBB8  SDK  LB8T. 

TOTAIX.                     1 

1 

Too«.g«. 

1 

i 

ToDoage. 

É 

1 

1 

Tonoage. 

1 

1 

Tonnage. 

i 

1 

Tonnage. 

i 

s 

ik 

t5 

16 

>7 

18 

*9 

90 

91 

99 

93 

94 

95 

96 

«7 

98 

lOOJl'. 

tonn*. 

tonu*. 

toun^ 

loiiu*. 

tM 

i84,399 

10,887 

6,899 

598,968 

49,917 

11,918 

1,054,570 

85,190 

1,866 

169,866 

19,880 

i4,o84 

1,994,496 

98,070 

i,S5o 

ia9,iS8 

8.7M 

6,047 

539,153 

88,539 

io,63o 

918,756 

66,554 

«,787 

919,866 

10,861 

19,397 

1,188,699 

79,4i5 

1,618 

165,718 

ti,8o4 

7,»97 

676,011 

50,988 

19,983 

1,180,171 

87,84i 

9,Ol5 

196,180 

18,980 

14,998 

1,896,801 

101,396 

i,So6 

i5A,9iS 

11,198 

6,48o 

648,783 

48,599 

11,966 

1,119,190 

85,015 

9,097 

906,468 

i5,io6 

18,998 

1,395,588 

100,191 

.39* 

117,196 

8,901 

7t009 

690,000 

53,848 

11,590 

«.•9«.77o 

98,561 

1,900 

160,810 

11,689 

14,490 

1,457,680 

iii,*t43 

,136 

i3i,8«9 

tO,905 

6,954 

793,744 

56,7U 

««,487 

1,975,875 

99,601 

1,753 

187,897 

14,391 

i4,94o 

«,463,771 

iiS,99« 

9" 

199,871 

8,868 

6,555 

669,491 

54,i4o 

19,949 

t,9ii,5i4 

97,147 

1,181 

169,553 

10,901 

18,880 

1,874,067 

io8,i48 

.589 

168,99s 

11,908 

7,5o6 

797,950 

69,880 

19,887 

1,398,489 

119,865 

9,101 

ii4,8i8 

i6,4i9 

1 5,088 

1,618,810 

199,977 

>79o 

191,496 

iS,8i4 

7»8A« 

765,999 

64,097 

i3,84i 

i,36o,i9o 

118,985 

i,43o 

960,535 

«8,796 

15,771 

1,690,706 

189,011 

,676 

955,665 

15,797 

8,069 

9o4,44i 

69,594 

l4,019 

i,484,4o3 

190,981 

•1897 

39o,54i 

90,989 

16,409 

1,804,944 

l4l,«90 

,9«4 

337,495 

91,843 

8,56o 

1,001,017 

78,781 

i4,845 

1,589,351 

198,848 

.,894 

464,491 

81,317 

«7,789 

9,o46,849 

i6o,iG5 

,8»8 

974,895 

19,475 

8,8&6 

985,911 

79i«5i 

i4,659 

1,681,487 

189,904 

9,899 

899,096 

95,991 

16,988 

1,960,618 

168,896 

.997 

395,556 

90,989 

9,608 

1,119,968 

88,994 

16,950 

1,961,060 

167,901 

3,166 

499,960 

95,48o 

90,116 

9,38l,090 

i8i,63i 

•,7*8 

*99.9»fi 

81,916 

««,978 

1,890,454 

108,443 

i9,649 

9,977,898 

«79,817 

4,961 

654,677 

35,954 

94,600 

9,989,006 

916,071 

,8S4 

993,855 

15,089 

6,84 1 

806,809 

64,769 

11,989 

i,4o4,49i 

113,455 

9,818 

809,869 

«9,859 

14,760 

1,714,990 

i38,ii4 

M 

i68,43o 

9,649 

6,475 

791,964 

56,091 

...99« 

1,899,596 

io8,65i 

9,5oo 

935,433 

15,097 

14,498 

1,565,098 

193,748 

,»75 

t69,o59 

9,589 

6,673 

777,158 

6o,3i9 

11,584 

i,493,5o4 

ii5,i89 

1,988 

110,887 

17,954 

i4,559 

1,634,391 

i39,436 

i,5o8 

150,693 

9»o64 

7,o83 

810,711 

65,170 

18,098 

1,461,743 

190,976 

9,968 

910,580 

9i,i65 

1 5,366 

1,679,393 

i4i,44i 

.*97 

911,856 

««,847 

7,768 

945,988 

79,560 

i4,o66 

1,655,868 

185,097 

•,579 

«7»,907 

96,551 

i6,645 

1,998,175 

161, 648 

,89s 

976,545 

16,817 

8,9*9 

i,i4o,563 

85,691 

16,977 

1,986,459 

i58,i64 

3,895 

355,361 

«7,946 

18,609 

1,991,890 

181,110 

,7«3 

371,853 

99,658 

9,983 

i»«5,949 

98,116 

i4,368 

1,9*7.954 

i55,58o 

4,555 

535,989 

89,910 

18,918 

9,453,19s 

188,490 

1,590 

44i,6t5 

93,900 

10,959 

«i5oi,9i9 

107,349 

16,718 

1,878,965 

i85,5o6 

4,074 

673,666 

38,io4 

«0,799 

3,061,981 

993,610 

1,160 

55i,i47 

•7,«59 

10,649 

1,748,048 

119,743 

«7,7*9 

9,998,053 

909,800 

4,665 

708,499 

88,788 

99,894 

3,631,489 

948,593 

,8«7 

335,535 

17,458 

9,759 

1,635,075 

115,575 

17,560 

•.9«*i479 

918,989 

3,339 

453,654 

97,710 

«0,891 

3,4i5,t33 

«4o,999 

,3,4 

900,393 

ii,o38 

9,110 

i,55i,5o4 

it4,oi6 

16,396 

•i799.7»8 

910,691 

9,643 

998,968 

18,993 

19,088 

3,089,681 

999,5i4 

,593 

994,000 

18,693 

8,869 

1,545,915 

ii4,59o 

16,161 

9,769,061 

914,189 

•,874 

871,568 

95,o85 

19,035 

8,133,699 

989,967 

'•77 

i4i,963 

8,995 

7,«78 

1,399,665 

90.97» 

i4,63o 

9,58o,o54 

176,710 

9,980 

999,598' 

16,981 

16,910 

9,769,659 

«9«,98» 

,934 

335,367 

i6,588 

9,1 33 

1,657,107 

iio,i3i 

i6,44o 

9,991,816 

904,111 

8,117 

438,569 

94,54o 

19,557 

8,499,885 

998,656 

i,o64 

364,566 

i8,Si9 

9.«89 

1,710,576 

ii5,45o 

16,495 

3.049,434 

ai «,079 

8,119 

450,899 

96,976 

19,607 

8,498,966 

987,354 

1,093 

999,501 

1 5,386 

9,46o 

1,707,341 

114,859 

i6,6o3 

3,o5i,3o3 

913,685 

8,i55 

379,146 

91,571 

«9,758 

8,494,449 

935,956 

.,670 

•7«»9«> 

i4,977 

8,554 

1,693,563 

no,S5i 

*5,io9 

•,98917*» 

904,746 

9,853 

355,155 

91,819 

i7,96« 

3,994,866 

996,065 
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Tableau  3. 


MARSEILLE. 


MOUVEMENT  DE  LA  NAVIGATION 


ANNÉES. 


ENTRÉES. 


m  VIRES   GHlROés. 


I 

o 


1865. 
1866. 
1867. 
1868. 
1869. 
1870. 
1871. 
1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1883. 
1883. 
188A. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1893. 
1893. 
1894. 
1895. 


8,910 

7.«7o 
8,8o5 
iOyhih 
9»078 
8,&6o 
8,a87 
8,io5 
8,849 

7»99» 
8,A4i 
BM6 
7,800 
8,307 
9,111 

9,34? 
9,oo4 
8,678 
9,8o3 
7,486 
7,391 

7."7 
6,660 

7»7«« 
7,964 
8,016 
8,559 
7,55» 

7**90 
7,4o3 
7,s6o 


Tonnage. 


toiin*. 
i,684,4o3 
1,674,9*4 
1,953,858 

t,399,«li 

1,096,190 
9,081,199 
1,095,004 
1,113,019 
i,383,88t 
i,36o,iio 
i,483,5ii 
9,56i,65i 
»,537,o36 
3,057, t63 
3,177,307 
3,456,017 
3,707,176 
3,73o,o53 
4,144,465 
3,63o,98t 
3,961,611 
4,tii,44o 
4,197,880 
4,551,433 
4,380,917 
4,435,568 
4 1958,906 
4.354,701 
4,178,579 
4,3ii,4o3 
4,933,980 


I 


107,719 
108,507 
113,760 
145,955 
i37,5io 
i3o,37o 
111,744 
116,859 
i83,4i8 
133,960 
147,789 
i35,i49 
iSi,oii 
189,694 
i45,646 
154,474 
i5i,i4o 
i58,3i4 
176,808 
i5o,833 
161,490 
166,008 
171,111 
181,078 
180,147 
186,434 
ioi,5ii 
176,799 
171,499 
169,177 
164,109 


IflYIRIS  SUR  LEST. 


1,081 

1,081 

568 

*»«77 
i,io3 
678 
484 
48o 
859 
376 
i83 
t68 
160 
i63 
196 
118 

»«9 
i5i 
•i5 
107 
198 
817 
t55 
160 
i5i 
838 
335 
8o4 
•76 
i48 
186 


Tonnage. 


6 


tonn". 
85,971 
95,898 
5i,386 

94.099 
iii,3i3 
101,383 
io8,538 
181,984 

761791 

48,o86 

60,809 

74,533 

109,881' 

65,707 

58,1 3o 

67,181 

101,711 

108,110 

78,975 

70,656 

91,688 

141,870 

100,774 

111,077 

114,595 

i35,8ii 

101,467 

»t4»99» 
198,118 
187,114 
i45,o35 


6.»97 
6,966 
3,549 

9.1*8 
9,689 
5,467 
4,699 
6,199 
8,9«9 
«,749 
1,887 
3,548 
4,876 
8,147 
1,698 
•,8io 
4,066 
4,081 
8,194 

•.789 
3,646 

4,759 
3,647 
3,710 
4,107 
9,o48 
7,189 
7,5o6 
7,4o6 
7,099 
8,101 


9'«9« 
8,35i 
9,373 
11,691 
10,181 
9,o33 

8.77* 
8,585 
9,108 
8,869 
8,714 
8,634 
8,060 
8,570 
9,807 
9,565 
9,i33 

8,9«9 
9,5i8 
7,698 
7,685 
7,554 
6,915 
7,989 
8,ai5 
8,854 
8,894 
7,856 
7,466 
7,646 
7,546 


TOTIOX. 


Tonnage. 


tonn*. 
1,770,875 
1,770,899 
9,006,944 
i,4i6,3io 
i,ii8,5o3 
1,188,589 
1,108,581 
1, 145,018 
1,460,671 
9,4o3,9o6 
9,534,891 
i,636,i84 
1,646,867 
8,111,870 
3,*85,437 
3,5i3,i49 
8,808,997 
8,888,168 
4,8i3,44o 
8,701,687 
4,o58,3io 
4,t68,8io 
4,898,654 
4,66i,5to 
4,496,611 
4,671,879 
5,160,878 
4,569,698 
4,471,807 
4,498,617 
4,479,015 


I 

'9 


18,916 
15,478 
97,999 
53,078 

47t«99 
35,887 
17,436 
33,i5i 
87,347 
86,709 
50,176 

38,797 
35,888 
4i,94t 
48,339 
57,194 
G6,io6 
61,395 
80,001 
53,111 
65,i36 
70,761 
74,769 
84,788 
84,854 
95,481 
08,811 
84,8o5 
78,905 
76,806 
71,811 


HITIBBS    ClAloéf. 


Tonnage. 


6,569 
6,697 
7,109 
8,170 
7,788 
6,908 
6,889 
6,947 
6,904 
6,968 
7,111 
6,647 
6,961 
7,o3i 
7,969 
7,666 
7,884 
7,4i8 
8,060 
6,669 
6,791 
6,881 
6.45 1 
7.a84 
7,608 
7,645 
7.9^ 
7*099 
6,694 
7,169 
7,i65 


1,888,980 
1,478,464 
>  ,579,361 
i,735,4t4 
1 ,776,04© 
1 ,660,467 
1,709,574 
i,863,85o 
1,943,866 
1,096,986 

«»*79»773 
1,085,701 
1,801,608 
9,566,147 
1,695,045 
8,059,789 
8,170,686 
8,4ii,&8i 
8,861,691 
3,480,799 
8,749,351 
4,181 ,o5i 
4,811,661 
4,178,878 
4,119,991 
4,119,418 
4,567,884 
4,193,174 

3,997*»73 
4,816.167 
4,160,865 


9i,4if 

96.9»* 
105,781 

190,9«& 
190, IfS 

ioS,9So 
loS.Sn 
105.699 
ii5,«a 

i97,V 
199,947 

I90,5*0 

119.S99 
i95.3;9 
i94,6«8 
tU,t(3 
t45,6«a 
i55,»^ 
174,9,1 
i49.7») 
i63.5i 
i85,>5; 
191 .3f< 
iSi.fe; 
197,**  6 

tioi»4 
i8(jl7 

«7^'H* 

i8i,j«S 

178.1^6 
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DE   1865  À  1895. 


SORTIES. 

ENTRÉES  ET  SORTIES  RÉUNIES.                              1 

\ 

SÀTIRIS  8CB  LEST, 

TOTiOX. 

N1TIAB8   GHABGéS. 

NITIBBS   SUR  LB8T. 

TOTAUX.                    1 

1 

TooDig«. 

i 

'S 

i 

1 

Toooajfe. 

*3 

i 

§ 

Tonnage. 

i 

■3 

1 

Tonnage. 

i 

1 

Tonnage. 

1 

^ 

sS" 

0 

^ 

;Ê. 

sff 

^ 

^ 

é 

si 

th 

i5 

16 

*7 

18 

»9 

90 

91 

99 

98 

•4 

•6 

16 

•7 

98 

tonn'. 

tonii*. 

tonn*. 

tonn*. 

tonn». 

1,865 

S9o,&70 

15,991 

8,434 

1,679,400 

io8,363 

i4,779 

3,073,333 

900,171 

•,947 

876,44^ 

99,118 

17,7.6 

8,449,775 

.ii,.89 

1,775 

•61,160 

13,675 

3,479 

1,789,694 

110,579 

»  8,967 

3,153,888 

9o5,4ii 

»,857 

357,068 

9o,64i 

i6,8i4 

8,5to,446 

196,061 

t,ti3 

4a7,>«5 

10,507 

9,«5. 

9,006,607 

196,988 

i5,9i4 

3,533,990 

999,681 

1,7»  « 

479,681 

i4,o49 

i8,6i5 

4,011,861 

•68,58o 

3,4i7 

688,851 

39,894 

11,687 

9,4i9,«65 

153,799 

1 6,684 

4,067,695 

966,860 

4,694 

777,950 

4i,oii 

•3,378 

4.835,576 

808,871 

1,9*3 

385,3o8 

18,699 

9i68> 

9,i6i,3i8 

188,818 

16,816 

3,879,930 

907,636 

8,i46 

607,691 

•8,881 

19.96. 

4,879,861 

186,017 

«,«17 

598,638 

93,486 

9,190 

9,189,105 

189,866 

1 5,363 

3,749,666 

989,800 

•,790 

680,091 

18,908 

18,618 

4,871,687 

168,108 

•r997 

5f9,36] 

90,519 

8,886 

9,994,935 

i95,84o 

15,176 

8,797,618 

998,065 

9,48i 

630,899 

96,111 

17,657 

4,418,617 

168,176 

«.«5* 

496,053 

91,101 

9*099 

9,989,903 

is6,8oo 

i5,o59 

3.976,879 

939,558 

9,639 

568,087 

.7.393 

17,684 

4,534,916 

159,961 

1,737 

574,593 

99,996 

9,64i 

9,517,889 

1 44,866 

15,753 

4,897,947 

949,068 

3,096 

65i,3i4 

33,i45 

18,849 

4,978,661 

181,118 

t.S»9 

489,o39 

90,751 

8*797 

9,578,175 

148,943 

14,966 

4,456,356 

961,459 

9,905 

595,115 

i3,6oo 

17,166 

4,981,481 

184,961 

i,8t5 

537,139 

a3,4o7 

9,o46 

i,7«6.9o5 

159,654 

16,679 

4,663,985 

977,086 

9,108 

687,941 

15,794 

17,770 

5,161,996 

3oi,83o 

>,63o 

643,459 

98,659 

9»»77 

9,799,161 

1^9,159 

i5,o64 

4,647,353 

955,749 

9,898 

717,99* 

81,100 

17,961 

6,866,845 

987,949 

.,4i7 

436,119 

18,439 

8,378 

».737i7«7 

t4i,39i 

14,761 

4,838,644 

968,901 

^677 

545,960 

i3,8o8 

i6,448 

5,384,594 

•77..09 

.,859 

697,090 

95,659 

8,890 

3,968,987 

i5i,o3i 

1 5,338 

5,698,810 

966,078 

9,199 

76«,797 

.8,899 

17,460 

6,886,107 

.98,97. 

t.35S 

69t>9«9 

94,359 

9,694 

3,3i7,o34 

i48,955 

i6,38o 

6,809,869 

970,949 

9,55l 

750,119 

•7,045 

19,0^1 

6,669,471 

197,994 

«,393 

659,936 

91.900 

10,069 

3,719,095 

i66,o63 

17,013 

6,608,806 

198.637 

9,611 

796,368 

94,790 

19,6^4 

7.986,174 

398,367 

-,87s 

770.444 

>5,9i3 

9.757 

3,941,080 

171,676 

16,888 

6,877,911 

197,808 

9,609 

879,166 

•9.974 

18,990 

7,760,077 

898,789 

i,9W 

8o5,654 

95,655 

9.346 

4,997,186 

l8l,Ot9 

16,091 

7,i5i,535 

818,671 

9,i84 

908,764 

.9.786 

18,176 

8,060,999 

343,307 

t.ioS 

7ii,>S5 

93,881 

10,469 

4,579,996 

i98.»7« 

17,363 

8,106,166 

861,099 

9,618 

790,» to 
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S0ITIB9. 

•otTin 

réunies. 

7 

8 

tonnes. 

tonnes. 

43,8^3 

53,179 

89,»94 

5i,osi 

8i,5i6 

44,368 

46,073 

63,44i 

4^,8^6 

«7.797 

63,984 

95,*97 

6o,845 

98,193 

69,188 

115,707 

79,700 

116,399 

107,069 

154,886 

83,678 

i48,668 

9o»36i 

t59,56o 

ii5,iii 

i69,3o5 

ii3,3ii 

169,135 

ii6,3o5 

i84,i44 

118,874 

•08,647 

de« 

Darires 

fharigés. 

9 


toon*. 
55,016 

67.077 
65,990 
94,814 
107,433 
994,685 
991,087 
996,539 
957,985 
976,869 
937,983 
•74,047 
969,008 
949,856 
951,478 
971,554 


-j 


«33,09^ 
»S3,oii 
963,719 

97S,o3i 

«45,199 
«51.70? 
956,8^i 
954.871 
•49,117 
3oi,384 
•59,««i 
3oS,9s9 
809,978 

99l,âtJ 

34i.94i 
4o3,5t3 


DEGRÉ  DE  CHARGEMENT 


Le  degré  de  chargement  des  navires  ou  rapport  du  poids  des  cargaisons  en  tonlll^ 
le  quotient  des  chiffres  inscrits  dans  les  deux  dernières  colonnes. 
Pour  la  période  considérée  1880  k  1896,  il  a  varié  de  o.5i  à  o.65. 

1880 0.65 

1881 0.60 

1882 0.65 

1883 0.59 

1884 0.56 

1885 0.53 

1886 0.5a 

1887 o.5i 
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RENSEIGNEMENTS  STATISTIQUES. 


&91 


ET  SORTIES  PAR  MER  DE  1880  À  1895. 


COMMERCE 

EXTÉRIEUR. 

CABOTAGE                           1 
BT   GOMMBRCB   BXTéRIBOB   BéUNIB.            1 

6BA«D    CAB0TA6B   BéUNlS. 

IMTOITA- 

IMPOtTA- 

TIOM 

TORIAOI 

UTlilS 

TOIIA«l 

"   ■ 

* 

et 

des 

et 

des 

nTun 

T0l«A«B 

exporta- 

Eirrain. 

totmt. 

el 

des 

TfOW. 

TIOU. 

narires 

soimt 

navires 

«OBTIB. 

MMtniB 

réunies. 

navire* 
chargés. 

tion! 
rénnÎM. 

chargés. 

réunies. 

chargés. 

Il 

19 

i3 

i4 

i5 

16 

»7 

18 

»9 

10 

11 

lonneit. 

tonnes. 

tonn'. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonn". 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonn\ 

j   3«3,i76 

556,170 

1,344,063 

1,547,531 

1,114,458 

8,661,990 

5,164.743 

1,780,616 

1,437,634 

4,918,160 

6,5o8,8o6 

3o&,o«7 

587,04 1 

1,406,709 

1,875,708 

1,185,778 

3,561,486 

5,471,101 

1,658,711 

1,489,805 

4,i48,5i7 

6,877,911 

3is,i7t 

575,Uo 

1,457,417 

«,665,776 

i,3i4,o3o 

3,979,^6 

5,694,118 

1,919,055 

1,616,101 

4,555,156 

7,i5i,535 

3A7,99« 

6>i,oU 

i,534,83i 

1,783,096 

i,4o5,tio 

4,188,116 

6,571,814 

3,o56,i48 

1,753,111 

4,809,160 

8,io6,i56 

305,890 

551,019 

1,430,876 

s,ii5,i68 

i,i36,i44 

3,46i,4ii 

5,680,897 

«.470,897 

i,54i,o84 

4,019,431 

7,111,773 

34i,6ii 

596,319 

1,559,345 

s,i68,5Si 

i,i5i,3i6 

3,5io,847 

6,i5i,6i8 

1,518,189 

«,598,917 

4,117,166 

7,7*0,975 

379,75» 

636,6o7 

i.774,«58 

«,«77t879 

1,417,875 

8,694,754 

6,5i8,i33 

1,584,138 

»»797,»«7 

4,88i,36i 

8,801,491 

388,33S 

643,110 

•,994*759 

•»377,937 

1,353,671 

3,781,508 

6,6i5,8o3 

1,681,809 

1,741,909 

4,874,718 

8,610,549 

399,5«8 

648,700 

1,010,171 

1,643,768 

i,49«.74» 

4,i36,5io 

6,7i5,t34 

.,891,885 

1,891,815 

4,785,910 

8,715,806 

464,«39 

765,6i3 

1,091,487 

1,493,371 

1,398,911 

3,891,183 

6,5o9,4ii 

«,794,755 

1,868,1 55 

4,667,906 

8,600,908 

&96,&3i 

755,65t 

1,955,171 

1,761,678 

1,453,680 

4,115,358 

6,609,810 

3,010,899 

1,950,111 

4,971,010 

8,564,981 

4oi,*73 

709,501 

«,079,417 

8,ii5,666 

1,571,416 

4,697,081 

7,446,8i3 

8,433,895 

i.97«»689 

5,4o6,584 

9,5i6,i4o 

&a8,&o6 

7Si,484 

1,164,568 

1,656,184 

i,548,3o4 

4,104,488 

6,4i3,4o8 

1,959,161 

1,976,810 

4,985,971 

8,577,97« 

4i8,«s5 

709,744 

1,915,763 

1,814,190 

1,519,895 

4,348,585 

6,160,094 

3,115,709 

1,987,610 

5,o53,3i9 

8,175,887 

\3o,54o 

77».*8» 

i,o3o,8i9 

3,033,179 

1,679,479 

4,711,768 

6,596,841 

8,375,110 

1,110,019 

5,435,189 

8,697,670 

468,4i6 

871,919 

i,oi5,4io 

1,836,191 

i,685,4o8 

4,5s  1,599 

6,869,4i5 

8,189,704 

•,i53,8i4 

5,898,518 

8,894,845 

DES  NAVIRES. 


de  1,000  kilogrammes  au  tonnage  de  jauge  nette  des  navires  chargés  est  exprime  par 


1888 0.55 

1889 0.56 

1890 0.58 

1891 0.56 

1892 0.57 

1893 0.61 

1894 0.63 

1895 0.64 
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Tableau  6. 


MARSEILLE. 


POIDS  DES  MARCHANDISES  IMPORTÉES  ET  DES 


ANNÉES. 


1857 

1858 

1859 

1860 

1861 

1862 

1863 

1864 

1865 

1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874. 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880, 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 


COMMERCE  EXTÉRIEUR. 


IMPOBTATIOKS. 


toon«s. 

1,054,875 
895,493 
803,877 
698,08a 

i,oi8,586 

1,053,896 

980,447 

913,390 

963,077 

983,678 

1,460,494 

1,449,931 

1,433,131 

i,r)74,q88 
i,5i3,443 
1,573,539 
1,870,366 
1,898,900 
1,780,070 
1,941,076 
1,760,730 
3,313,738 
3,373,339 
3,547,533 
3,375,708 
9,665,776 
3,783,096 
3,335,368 
3,368,53] 
9,977,379 

M771937 
3,643,768 
3,493,371 
3,761,678 
3,135,666 
3,656,i84 
3,834,190 
.3,033,379 
3,836,191 


nPORTATlONS. 


tonnes. 
430,673 

5o6,i35 
483,378 

463,103 

488,380 
495,843 
595,044 
615,371 
675,343 
694,893 
767/104 
984,133 
861,918 
739,177 
795,606 
735,547 
763,354 
978,438 
990,730 
9^7*698 

9^7»''^ft« 
1,039,807 
1,097,005 
1,114,458 
1,185,778 
i,3i4,o3o 
i,4o5,i9o 
1,936,1 44 
i,353,3i6 
1,417,375 
1,353,571 
1,493,743 
1,398,913 
1,453,680 
1,571,416 
i,548,3o4 
1,519,395 

i»679»^79 
i,685,4o8 


CABOTAGE. 


IMPOBTATIOIIS. 


355,360 

337,187 
363,869 

351,864 
863,733 
367,096 
375,980 
337,85 1 
936,63] 
318,368 
901,788 
307,853 
306,899 
153,839 
340,706 
337,36] 
337,878 
930,936 
318,338 
198,093 
317,3^4 
999,881 
360,311 
333,094 
383,01 4 
363,739 
373,053 
345,139 
354,708 
356,854 
354,873 
349,117 
3oi,384 
959,331 
308,939 
309,978 
391,519 
34i,94i 
4o3,5i3 


BXPOBTAT10118. 


toooes. 

380,368 
33],5lO 
330,776 
307,446 
339,839 

339,848 
345,653 
335,65i 
i97»o5o 
184,939 
995,759 

95l,109 

969,493 

904,390 

359,i35 
336,301 
373,961 

306,l43 

335,554 
193,971 
931,999 
954,943 
393,176 
3o4,o97 
319,171 
347,999 
305,890 
34i,6ii 
379,759 
388,338 
399,583 
464,939 
496,431 
401,973 
498,506 
4i8,995 
43o,54o 
468,4 16 


COMIIBBCB 


1,054,875 

895,493 

809,877 

698,089 

1,018,586 

1,059,896 

980,447 

919,390 

963,077 

983,678 

1,460,494 

1,949,931 

1,493,191 

1,574,988 

i,5i3,449 
1,579,539 
i,870,9<;6 
1,898,900 
1,780,070 
1,941,076 
1,760,730 
9,919,798 
9,373,339 
9,547,533 
2,375,708 
9,665,776 
9,783,096 
9,995,968 
9,968,53t 

«*«77»379 
a.377,937 
9,643,768 
9,49.^371 
9,761,678 
3,195,666 
9,656,184 
9,894,190 
3,033,979 
9,836,191 
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un 


MARCHANDISES  EXPORTÉES  DE  1857  À   1895. 


IMPORTATIONS 

. 

EXPORTATIONS. 

TOTAL 

oéRéBAL. 

' 

COmiBBCI 

CABOTA6I. 

UISUIILB. 

mniààufe» 

CABOTAGE. 

BRSBMBLB. 

7 

8 

9 

10 

11 

la 

tOOMS. 

tonow. 

tonoet. 

tonna. 

toonfs. 

tonnes. 

s55,96o 

i,3io,i35 

430,673 

980,368 

7ii,o4i 

3,031,176 

397,187 

1,199,680 

5o6,i95 

991,510 

797,635 

i,85o,3i5 

963,869 

1,066,766 

489,978 

930,776 

7i3,o54 

1,779,800 

951,866 

949>946 

463,109 

907,446 

669,568 

1,619,696 

965,793 

1,989,309 

488,380 

939,893 

798,909 

3,0 10,5 11 

967,096 

1,319,999 

495,849 

939,848 

735,690 

9,o55,6i9 

975,980 

1,956,497 

595,044 

945,653 

860,697 

9,097,196 

937,851 

i,i5o,96i 

615,971 

935,65i 

850,999 

9,001, i63 

9t6,63i 

1,189,708 

675,^43 

i97»o5o 

873,993 

9,069,001 

918,968 

1,901,966 

694.899 

184,939 

879,891 

9,081,767 

101,788 

1,669,989 

767,404 

335,759 

993,163 

9,655,665 

907,853 

1,157,076 

984,139 

95l,109 

1,935,936 

9,399,308 

906,899 

i,63o,o90 

861,918 

969,493 

1,196,611 

9,754,431 

1 53,839 

1,738,897 

733,177 

904,390 

936,697 

9,665,396 

960,706 

1,756,168 

795,606 

959, i35 

867,761 

9,601,889 

997,361 

i»799.900 

735,547 

996,301 

961,868 

9,761,768 

937,878 

9,098,166 

763,354 

373,961 

i,o36,3i5 

3,i36,659 

990,936 

9,119,836 

978,498 

199.^75 
906,1 43 

1,177,903 

3,997,739 

918,398 

1,998,398 

990,730 

1,196,879 

3,195,970 

198,093 

9,139,169 

967,698 

935,556 

i,i83,35a 

3,399,691 

917,364 

i»97M7^ 

9hnH^ 

193,371 

i,i6o,663 

3,118,737 
3,716,608 

999,881 

9,669,609 

1,039,807 

331,993 

i»a7i,799 

960,911 

9,633,550 

1,097,005 

954,943 

],35i,948 

3.986,798 

933,096 

9,780,696 

1,1 14,658 

393,176 

1,437,634 

6,918,960 

983,016 

9,658,799 

1,185,778 

3o4,097 

1,489,805 

6,1^8,597 

963,799 

9,999,505 

i,3i6,o3o 

319,171 

1,636,301 

6,555,706 

973,059 

3,o56,i68 

],6o5,i90 

347,999 

1,753,113 

6,809,360 

965,199 

9,670,397 

i,336,i66 

305,890 

i,54a,o36 

6,oi9,63i 

956,708 

9,533,939 

i,359,3i6 

34i,6ii 

1,593,937 

6,1 17,166 

956,856 

9,536,933 

1,617,375 

379,759 

1,797,137 

6,33i,36o 

956,879 

9,639,809 

1,353,571 

388,338 

1,761,909 

6,376.718 

969,117 

9,899,885 

1,499,769 

399,583 

1,893,335 

6,785,910 

301,386 

a»79^»755 
3,090,899 

1,398,919 

464,339 

],863,i5i 

6,657,906 

959,931 

1,653,680 

496,431 

1,950,111 

6,971,010 

308,999 

3,433,895 

1,571,616 

401,973 

1,973,689 

5,6o6,586 

309,978 

9,959,169 

i,568,3o6 

438,006 

1,976,810 

6,935,979 

991,519 

3,115,709 

1,519,395 

618,995 

1,937,630 

5,053,399 

361,961 

3,375,990 

1*679,679 

43o,54o 

2,110,019 

5,685,339 

6o3,5i3 

1 
1 

3,939,706 

i,685,4o8 

468,'ii6 

3,153,836 

5,393,598 
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MARSEILLE. 


NOMBRE  DES  VOYAGEURS  ARRIVÉS  ET  PARTIS  PAR  MER 

DE  i863  l  1895. 


Tableau  7. 


ANNEES. 


1863 
186d 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
189d 
1895 


PASSAGERS  CIVILS. 


IBBlféfl. 


69,606 
76,330 

7^937 
78,198 
79^391 
101, o48 
107,464 
91.374 
7a,53i 
63,o44 
6o,38i 
65,5o5 
63,438 
60,725 
73,911 

73,76a 

80,937 

86,o53 

ioa,o3i 

109,693 

70,098 

8a,847 

89,903 

96,a35 

89,653 

101,884 

io4,o3o 

109,439 

io5,468 

100,554 

101,70s 

98,611 


PARTIS. 


f 

66,2111 
58,873 
65,4 1 5 

79i»i5 
65,633 
83,8o3 
83,353 

8917*1 
61,963 
54,986 
47,136 
46,090 
45,356 
43,498 
49,381 
46,o8o 
58,768 
68,047 
77,44i 
64,334 
49,65i 
55,58o 
81,894 
87,847 
73,374 
91,457 
87,605 
90,895 
93,81a 
91,341 
98,589 
85,493 


TOTAL. 


59,888 
35,817 

35,3o3 
37,352 
57,3i3 
45,oi3 
84,85i 
89,816 
8i,o85 
34,494 
i8,o3o 
07,507 
11,595 
08,794 

04,923 

33,193 
19,842 
39,005 
54,100 
79,473 

73,917 
34,749 
38,437 

71^797 

84,o8?i 

61,997 

93,341 

91,635 

aoo,3a4 

98,380 

91,895 

300,991 

i84,io4 


PASSAGERS  MILITAIRES. 


ABBlfés. 


1 4,664 
1 6,863 

16,801 
33,337 
47,837 
39,186 
33,179 

i5,835 
96,5o5 
30,478 
ao,i37 
30,780 
36,570 
93,946 
90,655 

3o,l09 

18,355 
29,857 


f 

0 

K 

a 

K 
H 
H 

K 

a 

a 

a 

a 

a 

a 
14,839 
14,379 

a 
16,533 
54,347 
33,594 
33,584 
a3,oi9 
93,365 
91,556 
99,087 
93,654 
93,196 
95,34o 

9.3,391 

90,84 1 
17,941 
99,887 
19,985 


TOTAL. 


39,833 

II 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 
99,486 
3i,i49 

u 
33,334 
76,674 
8o,43i 
63,770 
46,191 
39,190 
48,o6i 
4  3,565 
43,791 
43,976 
5i,9i5 
46,967 
41,496 
47,343 

4l,343 

43,843 


PASSAGEBS 

et 
militaires. 


99'7«i 
135,817 
i35,9o3 
137,353 
i57,3i3 
i45,oi3 
i84,85i 
189,816 
]8i,o85 
1.34,494 
ii8,o3o 
107,507 
111,590 
108,794 
133,709 
153,334 
1 19,84a 
173,339 
330,774 
359,903 
a36,687 
170,940 
177,617 
919,858 
336,647 
900,718 
937,317 
943,55o 
946,091 
339,776 
9.39,938 
94i,533 
396,946 
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ÉTAT  NUMÉRIQUE  DES  PASSAGERS  PARTIS  ET  ARRIVÉS 

PE?iDANT  L'ANNEE    1896. 


TlBLKAU   8. 


MOIS. 


ARRIVEES. 


mUTAlRBS. 
3 


DÉPARTS. 


GIflLS. 


MIUTIIRBS. 
5 


Janvier 

Février 

Mars 

Avril 

Mai 

Juin 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

Totaux 

Arrée  1895 

DippéniRCK. 


6,391 

7»»77 
9,Ao8 

1  3,3  19 

ii,5i3 
11,578 
15,678 
11,928 
«0,917 

13,956 

8,999 

6,609 


195,859 
98,611 


97,3^8 


9,161 

1,533 

1,643 

1,9^0 
1,174 
9,l46 
9,988 
9,9l3 
5,913 
3,399 

9,36/i 
1.585 


97,648 
99,857 


4,791 


6,i59 

6,58 1 

6,591 

8,o58 

6,446 

6,794 

8,3i6 

11,968 

15.177 

1 4,643 

10,388 

6^997 


107,341 
80,493 


91,848 


9,107 
i,o5o* 

894 
1,398 
1,195 
1,564 

99^ 
1,453 
1,078 

3,795 
8,638 
1,464 


95,56o 
19,985 


5,575 
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MARSEILLE. 


Tableau  9. 


RELATIONS  DU  PORT  DE  MARSEILLE  AVEC  LES 

E3 


PAYS  DE  DESTINATION. 


Riufie  (mer  Baltique). 
Russie  (mer  Noire) . . . 

Suè<»e 

Norvège 

Danemark 

Angleterre 

Allemagne 

Pavs-Bas  

Belgique 

Portugal 

Espagne 

Autriche 

lUlie . 


Possessions  anglaises  dans  la  Méiliterram'e 

(îrèce 

Roumanie 

Turquie 

%pte 

Régence  de  Tripoli 
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8,808 

7 

a53 

963,  ti; 

»97 

934 

9^ 

>99 

337,488 

8,507 

5o,866 

971 

816,781 
8,446 

956 

338,777 

977 

867,057 

'% 

411,709 

fl4 

i8,&5o 

la 

19,496 

46,986 

3,4io 

33 

; 

10 

11 

7 

6,éi4 

à 

8,971 

8,016 

3i 

hoM9 

4o 

49 

! 

4i 

34 

40,189 

59 

69,617 
4,643 

61,010 

44 

'lf,\ 

6 

1M3 

5 

5 

5 

8.867 

â 

5,781 

98,875 

189,945 

93,174 

916,751 

1,471 

6 

6 

5,46t 

5 

4 

6 

9,334 

3 

i3 

96,100 

9 

5,o4i 

5 

1,539 

1 

i3q 

49> 

918,676 
59,185 

9/13,719 
39,ii3 

'ïl 

9i4,956 

4o8 
37 

9 

^7 
6oo 

967,906 
3o,o5i 

m 

.47 

49 

110,677 
91,000 

954 

108,789 
56,5i5 

994 

66 

q3,o36 
4o,i49 

565 

699 

980,780 

954,700 

595 

488 

914,878 

178,780 

5o6 

991,933 

ho 

3 

1,349 

97,o53 
84.940 
i45.3i9 

19 

8,011 

18J97 
75,014 

3 

783 

3 

8 

i,8o5 
19,049 
68,494 

9 

955 

98 

98,196 

90 
89 

93,938 
64,919 

90 

68 
74 

65 
69 

90,759 
58,490 

65 
55 

97,004 
58,701 

69 

60 

m 

'â 

5,5ii 
55,9o4 

'?J 

199,^09 

196 

199, ll5 

986 

938,5sîi 

976 

967,154 
35,189 

991 

996,490 

io5 

187,001 

i58 

161,608 

Il  3,080 

88 

133,993 

89 

117, i43 

46 

5i,334 

37 

96 

94,01'} 

94 

96,658 

98 

85,o36 

to4 

119,087 

II 

96,679 

78 

6..S69 

63 

59,893 

16^ 

71*699 

101 

80,986 

106 

8^,o33 

t 

80,894 

5i 

35,101 

ll'Ml 

i6,i34 

i36 

90,090 

91 

16,199 

105,999 

'U 

9«*«47 
98,438 

i48 

99,990 
3i,i5o 

i33 

5 

>i699 
8,908 

46 

99 

90,759 

919 

188,907 

/i3 

33,817 

45 

4o 

90,485 

18 

:i 

II 

17,180 
ié,83& 

39 

98,Î9& 

98 

91,969 

96 

18,701 

18 

i6,883 

7 

6,o48 

38 

96,o5i 

19,698 

91 

i8,9i6 

94 

99,S3l 

:î 

96,365 

90 

i6,633 

19 

11,958 

3 

5,io5 

19 

91.965 

19 

18,990 

i3 

18,966 

19 

18,019 

96,64 1 

«3,979 
94,o36 

i4 

99,678 

i4 

96,498 

a 

10,794 

i3 

.«?;;?? 

<9 

,0,474 
985.583 

91 

i8,o46 

*7 

*9 

99 

95,i36 

16 

9o,8t5 

i53 

•ià:?»? 

«»9 

1«9 

195 

383,3o4 

i4o 

806,443 

160   341,757 

i45 

,Vi5,5,4 

i46 

368,000 

58 

66 

ivni 

44 

56,oi8 
54,888 

65 

84,55o 

5i 

64,i53 

3I 

47,638 

36 

4(),oi5 

49 

76,754 
86,891 

98 

65,736 

3t 

•i 

35 

68,643 

34 

68,435 

79*736 

4o 

83,955 

4o 

i4 

.6,757 

9 

M77 

10,688 

5 

10,891 

9 

90,485 

9 

;i,849 

10 

94,i43 

10 

94,4o4 

■ 

1 

1,336 

9 

'Si 

• 

• 

• 

• 

• 

■ 

* 

■ 

* 

3 

1,591 

1 

606 

9* 

• 

• 

• 

• 

1 

9,197 

. 

• 

9 

3,189 

it 

4,935 

96 

13,471 

91 

i9,34q 
118,096 

i4 

8.i63 

18 

10,687 

119,574 
1,751 

i5 

8,95o 

11 

69,319 

7 

5,4i6 

65 

83,359 

5i 

64,5o4 

93 

io5 

160,567 

n 

1 

84,i4i 

56 

53 

66,188 

6 

i»98» 

5 

i,46o 

iZ 

3,690 
18,118 

9 

699 

9,464 

9 

564 

4 

i,«59 

19 

•3,9o4 

19 

91,949 

1 1 

i5 

94,010 

19 

'VJfo 

11 

"%l 

19 

i6,oi4 

- 

II 

1 

.78 

1 

4*9 

9 

989 

5 

916 

3 

3 

3 

549 

i 

946 

t6 

95,4^^ 
9t,55i 

19 

i8,o59 

9 

i4,o5« 

7 

IX 

3 

4,819 

5 

5,196 

■ 

• 

4 

4,849 

t 

3 

5,555 

1 

594 

9 

9 

53,?i9 

1 

44,8l8 

1 

355 

4 

8,887 

U 

5i 

105,999 

59 

99,946 

33 

6i,56o 

35 

'î 

95 

3o,94i 
6,997 

37 

5i,6i9 

9 

895 

9 

1,333 

• 

• 

3 

8,738 

3 

9,095 

3,74o 

6 

9 

1,919 

1 

6o3 

9 

l,93o 

9 

3,o39 

• 

• 

• 

• 

w 

■ 

■ 

• 

• 

m 

9 

1,1 

9 

i,o47 

5 

9,53o 

• 

• 

3 

i.4o9 

4 

«,79* 

9 

Vho 

• 

m 

9 

5 

t^lî 

t 

565 

3 

9,634 

1 

9,59^ 

1 

959 

3 

1 

10,695 
1,966 

6 

4,9Î3 

7 

'l 

7.953 
9,609 

90 

19,070 

4 

9 

18 

10,796 

16 

3 

i,36i 

1 

198 

■ 

• 

1,96^ 

3,570 

7 

4.787 

1,16? 

9,984 

3 

I.OQ9 

915,783 

l3,399 
1,093 

1,963 

q84,444 

8 

930,997 

i4,o7& 

9,996 

i,3o3 

9»9.078 

86i,4i6 

1,109   754,89$ 

79^^*998 

1,189 

788,501 

1'. 

7 

9 

4,987 
870 

11 

5 

11,499 
4,538 

l 

7,343 
6,186 

16   <     l3,QQ9 

7I    eiaôi 

93 

9 

"SI 

.8,399 

i5 
18 

19,496 
16,897 

.8,734 

1  1 

iS,i68 

19 

13,571 

3i,5i9 
1,914 
6,oo3 

10 

13,396 
99,86^ 

1/1 

99,717 

19 

17,975 

i«  1  16,786 

10 

19' 

to 

99,5o8 

93 

i5 

91 

39,907 

1 1 

19*798 

8  i   10,087 

96 

35,999 

i3 

99,894 

i5 

36,096 

1 

13 

.8,97. 

19 

3 

3o,907 
1,499 

19 

• 
3i,5o9 
9,988 
19,088 

16  1  4o,659 

1 1 

3i,'»07 

i3 

36,445 

36 

t 1,839 

99 

34 

11,089 

9 1,1 -75 
1.9^1.'» 

a5 

9.6^9 
17,50» 

10 

39  1   19,879 

95 

io,o63 

•j'i 

9,3ii 

5o 

18,937 

45 

1 5,553 

r>i 

'16 

'•9 

47  1  90,907 

4,  :   ,7,7^.8 

46 

91.099 

i3 

i»7'>7 

9 

t.981 

10 

8 

i.t3i 

9 

1.097 

H  j         877 

5  1        659 

4 

596 

' 

« 

" 

■ 

10 

iG.8:.a 

8         10.909 

1 

,-.       7.456 

i5     95,i56 

1 1 

19,005 

1 

VII,  2'  parlie. 
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Tableau   10. 


RELATIONS  DU  PORT  DE  MARSEILLE  AVEC  LES 

SOR 


PAYS  DE  DESTINATION. 


Russie  :  mer  Baltique 

Russie  :  mer  Noire 

Suède 

Norvège 

Daaemark 

An^eterre 

Allemagne 

PapDas 

Belgique 

Portugal 

Espace 

Autnche 

Italie 

Possessions  anglaises  dans  la  Méditerranée 

Grèce 

Roumanie 

Turquie 

Egypte 

Régence  de  Tripoli 

Tunisie 

Maroc 

Gdte  occidentale  d*Afrique 

Possessions  anglaines  d'Arri(|ue  :  partie  occidentale. 
Possessions  anglaises  d*Afri([ue  :  partie  orientale. . 

Autres  pays  d'Afrique 

Indes  anglaises 

Inden  hoUandaiseM 

Japon 

Chine 

Australie 

Etats-Unis  :  océan  Atlantiaue 

Mexique 

Nouvelle-Grenade 

Venezuela 

BrésU 

Uruguay 

République  Argentine 

Equateur 

Chili 

Haïti.. 

Possessions  espagnoleK  d'Annîrique. 

Possessions  anglaises  d'Amérique  (  Nord  ) 

Possessions  annaises  d'Améri<|ue  (  autres  ) 

Possessions  hollandaises  d'Amérique 

Algérie 

Séoét^ 

Etablissements  firançais  du  golfe  de  Guinée 

Mayotte 

Ile  de  la  Réunion 

indo-Chine  française 

Noureilo-Calédonie 

Guyane  française 

Martinique 

Guadeloupe 

Pèche  de  la  morue 


1880. 


.67 

8 

<SÂ 
3o 

• 

t6 

noà 

86 

ïl 

83 
807 

isé 

i46 

i5 
68 

.1 

18 


96 

i5o 

3i 

3 


A6 
3 

9 
16 

II 

h 

,160 
99 

à 

• 

16 
3& 
»7 

7 


&11 
t09,i5A 

1,095 

tio,5s7 
i5,592 
95,900 

8,66« 
So5,i49 
46,767 
5o3,oo5 
i9,3o3 
90,610 
45,189 

904,499 

191,855 

99,961 

6,58o 
99,5i4 
3,916 
4,o4i 
11,548 


58, 180 

• 

101,998 

93,598 

4,3Î7 

1,848 

11,178 

8,38i 

86,919 

1,099 

5,^98 
7,101 
8,595 

*i879 

■ 

84o,t4Q 
47,599 

9,9l5 

11,068 


4,783 
8,4oo 
5,i36 
1,976 


1885. 


NOMiaB. 

TORHACI. 

loun\ 

4 

797 

903 

i58,98o 

11 

l 

1,986 

946 

355,957 

5o 

81,107 

II 

99 

9«»«89 
838,994 

681 

7* 

48,936 

1,000 
68 

"UT:, 

60 

16,819 

«*7 

45,936 

811 

970,109 

ii4 

199,6o5 

lii 

B 

5i 

94 

7,59a 

6,991 

9 

10 

10,5l9 

10 

6,o8q 
9o,4i6 

8 

98 

88,997 

80 

68,549 

76 

88,447 
1,758 

l 

8 

^o4 

81 

11,064 

9,Ï96 

5o,8o9 

9 

5io 

1 

355 

19 

4,079 
4,985 

8 

4 

9,84i 

4 

.;.73 

1,188 

990,894 

43 

93,890 

1 

4o5 

18 

10,970 

8 
i3 

11 

4,3io 

«9 
11 

4,9«4 
3,5ii 

10 

i,9o4 

8 

178 
i4 
6 

9 
945 

V 

lî 

i3 

666 

100 

1,198 

5o 

85 

44 

818 

ii4 

101 

ii4 

54 

96 

8 


i,t65 
96 


1,906 

i55,5i3 

7,986 

9,58i 

i,34o 

357,735 

47,015 

81,191 

34,897 

4,608 

388,i38 

6q,i57 

4^3,190 

4i,7i5 

i9,54o 

45,994 

811,988 

194,168 

119,908 

89,935 

88,996 

8,448 

5,949 

8,199 

5,599 

35,998 
46,589 

69,i5i 

8i,9i5 
t,4i8 

10,911 
991 

1 4,368 
19,759 
96,359 
i,o85 
1,188 
9,806 
9,56o 
5,689 
9,000 

94«,q53 

i4,4i8 

896 

10,70c 
38, 180 
34,700 
.,& 
5,984 
4,448 
3,018 


1887. 


3 
a93 
10 
6 
3 
917 

48 

93 

700 
81 

t,908 

7» 

90 

978 


i5 


36 
96 

"l 

S 


1,180 


1,4» 

996,173 

5,7^3 

9,691 

i,6o3 

333,033 

39,iqt 

6i,88i 

3*,i4R  ! 

8,093 

434,47! 

54,5^7 

479,113 

7«,58« 

19,081 

69,411 

997,886 

196,476 

104,968 

6i,37j 

89,39^ 

8,684 

5,4so 

9,659 

10,4*8 

14,374 

86.167 

96,909 

35,833 


•  État  de  Colombie.  —  *  Y  compris  nie  de  Madagascar. 
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TONNAGE   DES   COURANTS  COMMERCIAUX  MARITIMES 

V£BS  LE  PORT  DE  MARSEILLE 
PENDANT  LES  ANNEES  1889,  ^^9^9  ^899,  1898,  189/1,  1895. 


Tableau  11. 


PAYS  DB  provenance. 


France  :  Méditerranée 

France  :  océan  Atlantique 

Algérie. 

Golfe  de  Guinée 

Établissementa  dans  Tlnde 

Indo-Gbine 

Établissementa  en  Oeéanie 

Martinique 

Guadeloupe 

Sénégal 

Saint-Pierre  et  Miqoelon 

Totaux  

Russie  :  Baltique  et  mer  Blanche 

Russie  :  mer  Noire 

Suède  et  Norrége 

Danemark 

Angleterre 

Allemagne 

Pays-Bas 

Belgique 

Portugal 

Espagne 

Autriche 

Italie 

Ponessionf  anglaises  de  la  Méditerranée 

Malte,  Chypre,  elc 

Grèce  et  ses  fies  de  rArchii»el 

Roumanie 

Turquie  et  ses  lies  de  rArrbipoI 

Totaux 

Indes  anglaises 

Indes  hollandaises 

Japon 

Chine 

Royaume  de  Siam 

Totaux.  


1889. 


tonnes. 

338,3^9 

5o,75a 

809, >so 

5,A6& 

108,187 

1,700 

ii,oo5 

8,954 

19,057 

10,170 

190 


861,9^8 


i9,aAo 

456,996 

t5,68o 

• 

3i6,a39 

A,o8o 

fl,tlO 

11,358 

5o 

99,3o5 

§4,459 

1 33,485 

3,o4i 

5o,355 

131,916 

346,378 


i.5i4,785 


s6i,ai3 

56,009 

i9,o5o 

s8,i5o 

t,5oo 


358,99s 


1891. 


tonnes. 

3io,45o 
5o,i99 

989,066 
•4,193 
8t,i49 
9,565 
10,577 
11,984 

91,593 

7,755 
395 


816,709 


99,690 

546,349 

36,870 

9,019 

497,570 

3,3io 

9,593 

9,947 

t,885 

1 38,436 

36,939 

109,1^3 

«,790 

34,84o 

85,639 

937,801 


i,8i3,io4 


451,599 
63,538 
19,870 
39,945 


567,945 


ANNÉES. 


1899. 


tonnes. 

3t5,949 
50,575 

3o4,8ti 
34,001 
44,o33 
97,117 
15,678 
8,o59 
94,900 

9*890 
979 


83o,59i 


6,65o 

994,996 

9o,6i5 

1,890 

450,798 

3,759 

1,847 

8,Ai9 

9,960 

109,175 

97,878 


3.638 

47,874 

89,964 

9o8,946 


1,389,357 


976,906 
57,990 
i8,3t9 
95,443 


378,601 


tonnes. 

985,538 

54,191 

s39,985 

38,443 

47,999 

35,879 

9»9«5 

15,399 

96,155 

16,475 

559 


760,076 


1 1 ,909 

709.77» 

90.958 

100 

466,750 

4.o64 

998 
4,760 
9,58o 

98,176 
40,967 
116,966 

§,676 
19.449 

199,190 
«69,876 


1,785,117 


347,199 
97,918 
90,680 
95.997 


490,947 


1894. 


tonnes. 

3i4,9t9 

63,i36 

399,964 

43.071 

67,705 

43,594 

9,s89 

19.743 

99,787 

18,378 

960 


918,889 


96,988 

64 1, 608 

19,098 

1,594 

489,957 

3,795 

1,73» 

6,636 

619 

981879 
54,946 
94,656 

5,843 

90,577 

89,945 

156.076 


1,697,467 


809,779 
^4,997 
1 5,730 
90,546 


395,345 


1895. 


tonnes. 

819,856 
67,474 

336,987 
53,187 
99,765 
99,909 
i«.34i 
19,070 
96,5i4 
9,883 
860 


8S4,i46 


i8,o48 

576.149 

i4,o4i 

900 

099,791 

9,180 

9,897 

10,989 

^10 

98,909 

4o,&48 

100,990 

5,903 

7.787 
83,587 
116,945 


1,609,007 


970,700 
08,473 
95,900 
33,091 


887.394 
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t'WPl* 

R%eDoe  de  Tripoli. 

Tunisie 

Maroc 


Côle  occideDlale  d^Alriqac ,  non  compris 
les  ponesMona  françaises  et  anglaises. . 

Possossions  anglaises  : 

Partie  occidentale  et  cap  de  Bonne-Es- 
péranee 

Partie  orientale  et  île  Manrice 

Antres  pays  d^Afriqne,  j  compris  Blada- 

gaeear 


ToTAirx. 


i  États-Unis  t  océan  Aâanliqne. 
états-Unis  :  océan  Parifique. . 


i 


Mexique 

NouTcIle-Grenade 

Yenesnela 

Bréàl 

Cragnay  :  Monterideo 

République  Argentine  :  Boenos-Ayres. , 

Pérou  (Bas-Pérou) 

GliiU 

Haïti  et  République  Dominicaine 

Possessions  espagnoles. 

Possessions  anglaises  do  Nord 

Possessions  hollandaises 


Totaux. 


9 

■3 

O 


/  NouTelle-Hollande 

NouTelle-Zâande 

Tasmanie,  etc 

Australie 

Autres  tics  de  TOcéanie  . 


Totaux. 


Fbaiicb  n  SBS  coloxii»  . 

Eoaopi  

AsiB 

AraïQOi 

AnéaigoB 

OciSarir 


TOTAOX  PAS   ANNiEb.. 


1&89. 


tonnes. 
76,611 

9,07a 
1 5,091 

5,t&i 

98,5o5 


1M99 
6,960 

7,8s5 


i56,6o4 


76,470 

t,36o 

700 

i45 

180 

8,101 

â,tS6 

«•,869 

8,970 

»,97o 

1,665 

760 

to,&68 

a.7M 


i5i,688 


•*«5oo 
17,673 


«0,173 


1891. 


tonnes. 
55,5i8 
a,935 

79t87o 
1,708 

i6,sU 


«9,366 
7,54s 

s4,ii8 


116,096 


146,679 
•,o4o 


878 

6,t36 

3,691 

i8,8it 

1 1,879 

t,3s6 

636 

• 

98,861 


919,898 


656 
99,039 


99,687 


ANNÉES. 


1892. 


tonnes. 
66,190 

9,484 
56,i86 

3,683 

»9t757 


17,335 
6»977 

99,639 


194,094 


191,919 

i,54o 
690 

• 

36o 

9,060 

9,48o 

39,917 

6,866 

617 

ii*i9 

1,975 

i6,i83 

740 


193,966 


000 

99,900 


99,700 


1893. 


tonnes. 
54,938 

9,091 

8t,i97 
3,793 

171 '98 


i4,o86 
i3,i37 

18,601 


166,996 


99,061 

9,910 

646 

63o 
4,666 

600 
99,633 
19,187 


17,683 


170,106 


9,967 
91,553 


93,8*0 


1894. 


tonnes. 
69,706 

7,669 
64, 080 

3,934 

ii,o46 


5,483 
9,48o 

97,664 


198,960 


61,916 

1,806 

4oo 

637 
i»994 

9,900 

S0,199 

6,973 

«,9*9 

1,009 

3o,3o8 


198,694 


9,931 
•7»»9* 


3o,i 


BécAPITOLATION. 


869,948 

1,614,786 

358,999 

i56,6o4 

t5i,638 

90,173 


3,066,070 


816,709 
i,8i8,io4 
667,945 
916,096 
919,698 
99,687 


3,668,068 


83o,69i 
1,389,367 
378.661 
194,094 
193,966 
99,700 


3,009,919 


760,076 
1,786,117 
490,947 
166,996 
170,106 
93,890 


3,8i6,36i 


918,889 
1,697,467 
396,345 
198,960 
198,694 
3o,i95 


3,369,343 


1895. 


tonnes. 

69,4l9 

4,574 

99,661 

«.97* 

19,996 


7,600 
18,889 

16,970 


916, t53 


77,900 
1.786 

99Q 

• 
960 

5,84o 

3,978 

60,179 

3,693 


1,519 


51,937 


96,691 


96,691 


884,1 46 
1,609,007 
387,394 
9i6,i63 
161,987 
96,691 


3,976,998 
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Tableau  12. 


POIDS  DES  MARCHANDISES  ÉCHANGÉES  ENTRE  LE  PORT 

(Poids  des  cargaifloos  eo 


DÉSIGNATION  DES  POUTS. 


1880. 


Petit  cabotage, 

Poii-de-Bouc 

Arie» 

Cette 

Saint-Louis-du-RhAne 

Propriano 

Les  Saiins-d'Hyères 

La  Giotat 

Saint-Raphaël 

BaslU 

Saint-Tropez 

Solenura 

Port-Vendres 

La  Nouvelle 

Cassis. 

Grand  cabotage. 

Donkerque > 

Bordeaux 

Le  Hatre 

Bayoone. 

Ronfleur 


Petit  cabotage. 

Saint-Louis-du-RhAne 

Cette 

Nice 

Port-?endre» 

Bastia 

Port-de-fioue 

Ajaceio 

Agde 

La  Giotat 

Cannes 

L*Ue-Rousse 

La  Nouvelle 

Toulon 

Propriano 

Grand  cabotage. 

Le  Havre 

Bordeaux 

Dunkerque 

Nantes 

Saiot-Nasairc 

Gaen 

La  Pallice-Rochelle 


68,o88 
a3,5So 
t3,8oS 

6,i36 


i5,&oi 
1  i ,809 
ii»75t 


A«aS5 

A18 

.,487 


86,868 
••,198 
i5,588 

i4,io4 
o.58i 
19,187 

ii,t88 

io,9a5 
•6,s4o 


7,781 
7,664 

•,117 


1885. 


1886. 


6i,856 

9Mt 

85,97» 

96,893 

6,557 

i,tl3 
6,469 
10,49» 

7.696 

1,5»» 

ii,64i 

i4,o»i 


16,807 
i,4»5 


48,»46 
84,4o3 
17,16» 
17,118 
95,458 

f,8o4 
,565 
10,740 
9,548 
6,574 
i4,845 
10,069 
5.777 


6,791 

91,110 

io,4i4 
6,808 
8,»86 
9,476 


67,816 

6,465 

39,484 

37,985 

io,oi3 

1,894 

484 

7,9^ 
8,iS6 
6,353 
9,661 
3,715 
5,651 


i8,5o9 
4,488 
5,999 

1,086 


58, 116 
5i,4qo 

:tà 

94,48i 
19,947 
90,758 
18,499 
1,445 
7,868 

19,«8l 

11,889 
4,847 


7,553 
9,438 


1887. 


MABCHAWMSIg 


59,98s 

7.7*5 
9»,4oi 
4o,638 

8.79» 
4,09 1 
1,619 

i9,o54 
6,i4i 

i4,54o 
4,745 
4,169 
4,071 


94,826 
4,il4 
7.i95 


MABCBIHMSES 


64,689 
S9,8i4 
90,447 
96,iSé 
99,748 

94,089 

i,55S 

8,8»o 

8.799 
t9,S»9 
3,487 


«9»«96 

i4,3o4 

8.4i4 

6.S9Î 

9,!t8 
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tonnes  de  1,000  kilogriimmes.) 


1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 

Dméss. 

S3,869 

:i:it] 

43,895 

5i,4So 

47.89. 
5,996 

43,107 
438 

87,165 

44.809 

sSi^oS 

599 

97,714 
96,934 

7*« 

4oo 

•7,856 
94,4qo 

ll,i89 

95,i85 

•5.394 
38,838 

18,574 

•3,994 

96,886 

39,9^0 

94,598 

97,391 

90,«7O 

89,671 
9>«3i 

io,o^\ 

5,589 

6.849 

10,044 

0,169 
•0,399 

13,098 

5,o43 

i,5fo 

10,890 

0.840 
6.162 

3,988 

6.599 

':jî^ 

3i,63o 

10,919 

10,879 

i6,5oi 

i5.ooo 

•5,^^o 

i3,s3i 

io,oo5 

99.994 

15,969 

10,988 
7,8i3 

99,590 

i8,o47 

1:!:? 

8,19^ 

i4,96i 

0.690 
t4.»78 

9.801 

ii,Î5A 

7,Ai8 
S,898 

VZ 

i5,i97 

9.5a7 

19,497 

•,773 

6,060 

977 

a 

7,668 

i3|i9i 

5,él9 

5,3^0 

6.617 
5,886 

8.8q6 
5.189 

6,799 

6.189 

\m 

•  »77o 

5.;8i 

■•^ 

7.5oi 

ii,i48 

■ 

8.49i 

8,598 

9,169 

i,8o4 

9.808 

3,093 

i9,5>8 

l,>93 

Wn 

43.080 

40.781 

388 

81,893 

160 

97,616 
i9,o36 

V. 

56,i66 
«*.997 

6,.87 

877 

■^tl 

4,885 

• 

5.189 
187 

6,077 

685 

0 

• 

0 

« 

• 

somts. 

55,5i5 

5 1,890 

68!oiS 

M.*., 

81.198 

67,601 

4i,io6 

48,596 

4o,848 
55,054 
49,5i. 
•9.7^»» 

»8,8o6 

85,467 

81,676 

96,i3o 

95,897 

5i.8o9 

m 

i8,o4i 

^%h 

36,917 
16,744 

87,077 

88,701 
•6,638 

'ISlî 

90,393 

91.343 

91,999 

98,166 

19,960 

17,788 
i6,q85 
19,871 
11,664 

i4.968 

ll,55l 

ii,4o6 

«•,8i9 

ii,s3o 

••ftOO 

15.796 
15.859 

i5,446 

i7»789 
i4,ii9 

10,878 
i8,3é5 

18.009 

9,996 
iD,584 

i4,78t 
to,5o7 

14.960 

16.760 

9.875 

.::?iî 

9,84o 

9.8o3 

3,656 

3,345 

9»997 

te 

15.916 
18.671 

i4,693 

i5,o5o 

i5,5i9 

13,457 

9,5.3 

10.019 

8,910 

7»»57 

5,870 
i8,^39 
6,6^t 

3,559 
18,434 
i4,t59 

Volî 

9,089 
7,019 
4.669 

19,774 

i5,96o 
i^,398 

m 

3,836 

4i5o8 

5.479 

4,010 

•  ,691 

»,895 

98,819 

94.067 
16.69e 

17,680 
15.966 

99,771 
19I986 

16.743 

i4,9i6 

i6,5io 

t3.9«A 

1 4,880 

18,106 
•4.7Î5 

1 5,669 

18,477 

7,it8 

9,094 
8,906 

ï;î;i 

7.3o3 

•0,809 

i9.4»7 

9*879 

7.635 
3,108 

7.987 

7,«S8 
é.891 

7.987 

7.»4i 

910 

1,117 

8,4io 

1,057 

•,78^ 

1.489 

1,98a 

1,017 

787 

1,^36 

6i5 

3^6 

906 

0 

a 

9.8o4 

«,«•9 

3,5«9 

S.787 
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Tableau  13. 


PRINCIPALES  MARCHANDISES  ÉCHANGÉES  ENTRE   LE 


DKSIGNATION 


DES    MAnCnA?iDI8ES. 


MARCHANDISES  ENTREES. 


1880. 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

189^. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

toaoe». 

43.781 

46,559 

47,588 

4i,io8 

58,646 

88,871 

41,678 

^9.989 

49.989 

87.9«7 

80,970 

3..90. 

•6,788 

•9,707 

83,o64 

84,939 

88,936 

85.9 14 

89,968 

96,809 

8i.84o 

4 1,985 

18,59/1 

i9,3o4 

18,090 

3i,865 

5,199 

7,4io 

9,417 

89,988 

53.014 

44,590 

46,389 

36,111 

58.396 

39,671 

96,691 

96,861 

89,668 

8o,090 

4i.i^6 

43,608 

83,555 

56,094 

30,983 

18,796 

16,934 

11,980 

• 

• 

11,545 

• 

i5,84o 

11.988 

«8,877 

«,4» 

7.7*6 

9,83o 

8,884 

8,i55 

• 

5,4o8 

io.^8o 

7.869 

7.*»9 

9.4ii 

3,964 

7,634 

5,is5 

6,484 

6.499 

8,800 

6,589 

7»»oi 

10,488 

7.>78 

4.959 

»»897 

4,455 

5,4of 

5,744 

8,535 

8.765 

t,9>9 

9,080 

9.860 

1.060 

i,8o3 

■ 

>,6o4 

« 

8,708 

6,669 

8.4i6 

• 

i,8o5 

• 

• 

97.590 

1,931 

•,tit 

•,45a 

•,639 

4,t59 

9,166 

1,996 

1.610 

1,69. 

9.l49 

1,990 

7.67. 

3,866 

3,a>9 

9,386 

1,489 

• 

• 

• 

• 

760 

47. 

..*7« 

1,538 

•,017 

9,168 

1,858 

9.868 

1.798 

i,44o 

■ 

889 

...67 

> 

- 

870 

1,488 

4i4 

1.997 

«77 

48o 

• 

« 

• 

68, 

8i4 

1,091 

1,809 

1,447 

>.o89 

1,068 

988 

i.o36 

65o 

47< 

»7 

953 

966 

1,181 

1,668 

1.801 

796 

«.•95 

9,908 

1.578 

..*95 

•se 

709 

1,161 

1,090 

809 

767 

1.195 

1,996 

1,081 

t. 089 

i,iS« 

698 

«,019 

i,i4o 

96^ 

9A5 

85i 

i.8o3 

1,869 

1,838 

i.4io 

■  .679 

a,099 

« 

■ 

• 

91,444 

i5,758 

9.809 

7.«9« 

«,787 

4,ii4 

...89 

15,449 

i,4i5 

9'9 

719 

9o,656 

96,970 

99,554 

9,496 

5io 

• 

189iî 


1'  CABOTAGE 
SUn  LA   MéDlTEBRANés. 

Houilles 

Bois  eommans 

Matériaux  à  Utir 

Vins 

Sel  marin  et  sel  gemme. . . 

Futailles  Tides 

Fers  et  aciers 

Ourrages  an  métaux 

Minerais 

Poteries,  Terres  et  cristaux. 

Fonte 

Poissons 

Fourra^ 

Papier  et  ses  applications. . 

Grains  et  farines  de  froment 
et  de  méteil 

Tissus 

Fruits  de  table 

Produits  chimiques 

Pierres  et  terres  serrant  aux 
arts  et  métiers 


3o,9«7 

77,787 
54.393 
48,54* 
14,985 
to,3^o 
3,o35 

«,»99 
.4,4o7 


4,001 
1,61 1 
1,0^1 

4,t38 

•901 
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DÉSIGNATION 


PU    MARCHAHDI8IS. 


MARCHANDISKS  SORTIES. 


1880. 


1885. 


1887. 


1888. 


1889. 


1890. 


1891. 


1893. 


1893. 


1894. 


1895. 


1*    CAB0TA6I 
itn  LA  MioiTlUAlliK. 

Gmas  et  farines  de  froment 
et  de  nkéteîl 


Matériaux  k  bâtir. 


Grains  et  farines  de  seigle  « 
oriSe ,  etc. 


Bitnmes. . 


FraiUde  Ubie 

Vins 

Prodoits,  chimiques 

Savons 

Rix 

Houille 

Pommes  de  terre  et  légumes 


Piores  et  terres  serrant  aux 
arts  et  métiers 


Bois  ( 

Soufre 

Eaux-de-vie 

Fer»  et  aeiers 

Fotailles  vides 

Sucre  raffiné 

Huiles  de  graines  grasses. . 
Machines  et  mécaniques  . . 
Huile  d'olive 


Si, 998 

7.^79 
9,716 
4,585 
i5,5i& 
4,091 

4,949 

499 

17,918 

4,5oS 

3i,387 
9,835 
1,991 
9,698 
6,484 
1,769 
t,ii5 
969 
1,607 


tonnes. 


73,960 

99,64o 

i9,5o8 
4,963 
7,938 

1 4,536 
5,769 
S,8o9 
4,367 
861 

19,918 

4,007 


5,9o4 
4,584 
9,988 

Ê 
947 
4,996 
9,981 


90,409 
95,953 

i4,849 
4,999 
6,466 

10,989 

i3,559 

» 
4,958 
9,i48 

11,117 

5,477 

5,i3i 
6,i46 

4,949 

4,864 

«17*9 
17,443 
3.577 
9,989 

9,774 


91,60 
37**79 

99,957 
10,881 

7.96» 
6,437 
5,893 
9,ii3 
6,716 
9,753 
5,784 

8,i56 

i,4i6 
7,33o 
9,t6o 
3,890 
4,977 

•»897 
9,980 
3,4ii 
9,537 
9,069 


9«»7»7 
39,906 

16,593 
10,848 
9,456 

8,994 

7,116 
6,110 
6,3o3 
5,765 
5,689 

5,63i 

4,4ii 
4,983 
4,197 
4,074 
3,333 
3,o44 
3,000 
9,918 
9,375 
1,909 


io3,io5 
81,067 

95,188 
3,780 
i9,8i3 
10,947 
8,i85 

4.099 

5,883 

9,466 

99,694 

8,853 

3,618 
4,811 
5,o56 
7,110 
3,339 
3,5o9 
3,656 
9,669 
8,708 
9,909 


110,609 
96,908 

68,388 
4,196 
17,448 

8,910 

7,867 

3,456 
5,689 

96,658 
7,438 

9,986 

5,947 

• 
4,338 
9,897 
4,898 
4,180 
•.894 
a,3i8 
1,838 


101,017 
95,719 

18,673 
4,967 

19,596 
9,711 
7,591 
8,9o5 
6,339 
i,o88 

9i,7i4 

6,397 

9,i84 
6,i48 
7,858 
9,818 
3,i38 
3,391 
3,449 
3,o44 
«>784 
9,609 


119,786 
96,067 

i3,59 

10,980 
4,i56 
7,801 

• 

5,79» 

9,6o5 

i6,383 

5,i43 


3,69 
3,743 
9,908 
3,170 

4>877 
3,995 
8,061 
1,753 
1,680 


100,600 
97,996 

i9,4oo 

ii,i53 
9,680 
6,067 

• 
6,089 
5,38o 

93,i5o 

4,446 

5,057 
4,966 
9,555 
6,780 
5,963 
3,354 
3,745 

Ê 

1,8)9 


110,170 
94,8o5 

i3,3o6 

18,879 
9,990 

i»'97« 
9,705 
7,956 
3,7*6 
19,100 

5,ii3 

9,84 1 
6,3i4 
4,549 
•,965 
4,619 
7,587 
3,i55 
4,975 
9,080 


86,544 
93,966 

10,908 

19,988 
i,5i5 

39,834 
5,1 33 
6,791 
5,590 

95,t01 

4,951 

■ 
11,549 
4,54i 
9,908 
4.ia9 
6,5o6 

9,943 

3,4 11 

788 

1.869 
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DÉSIGNATION 


DES    MARCDANOISBS. 


MARCHANDISES  ENTRÉEa 


1880. 


1885. 


1886.      1887. 


1888. 


1889. 


1890. 


1891. 


1899. 


1893. 


3**  CABOTiOB  SDR  L^OC^AN. 

Fers  etaeien 

Bitumes 

Tissus 

Résines  de  pin  et  de  sapin. . 
Papier  et  ses  appiiealions. . 
Huiles  de  graines  grasses. . . 

Ouvrages  eu  métaux 

Nitrates 


9»6 

Ê 

8t9 


9M9 

M 

8o3 

• 

5,«6S 

975 


MUTATIOII8  D^EHTRKPÔTS 
PAR  MIR. 

Méditerranée, 

Vins 

Fruits  de  table 


Légumes  secs  et  leurs   fa- 
rines  

Huile  d^oliTP 


9, Sot 

9tt 


566 


559 

«9 


Océon, 


Café 

Grains  et  farines  de  froment 
et  de  méteil 


EauX'de-vie.. 
Sucre  brut. . 


ifioS 


9,&97 


3oi 


10,891 

1,956 
1,687 

3,180 

1,9&0 


tonnes. 
i3,ai 
S,35i 


i,55i 
1,758 


tonnes,    tonnes, 


11,895 

9,6i& 

9,484 
9,188 
895 
879 
863 
763 


10,843 

9,679 
9,435 
1,317 
1,039 
1,993 


390 
19 


845 


1,465 
173 

45 
585 


899 
875 

i5 


1,08 
345 


36 


3,699 

i83 
i,o4i 


4»97» 

«»9«7 
i48 
4o3 


3,946 

i,ii4 
999 

i45 


«»859 

981 
196 


9»9H 

1,986 
764 
83i 

1,337 

1,99» 
1,089 


i,o46 
79 

86 


80 


tonnes,    lounes. 


19,507    8,494 


9,800    1,838 


.:  708 

1,797  9,610 

4,088  1,846 

.1 

9,101  • 


7.9«9 

9,689 

89* 

9,348 
934 


781 


197 


•,187 


79 
396 


891 
944 

198 


1,709 
i44 


9,898 

79 

A7 

84 1 


•.594 


179 
i48 
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DÉSIGNATION 

1880. 

MARCHANDISES  SORTIES 

1 

DBS    1IABCHA5DI8BS. 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

t88». 

1690. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnra. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

«•  CABOTAGE  SCI  L»OCK\N. 

Saroiis 

9.704 
1  TthS 

i4,o56 
5«5t5 
•«369 

t5,9i9 
5,338 
3,i39 

17,019 
5,567 
•,7'7 

i5,498 
5,639 
4,886 

14,774 

3,368 
3,765 

i4,736 
9,990 
3,907 

17,845 
8,076 
S,.74 

91  o53 

90  549 

99,735 
«9909 

94,436 
3,018 
4,961 

fins 

7,«5. 
3,639 

4  i56 

8^1 

• 

Tourteaux  dt  graioM  oléajp- 
nenses 

r»  r»7o 

7.A07 

i,94i 

4,709 

3,83o 
3  s84 

3,668 

9  548 

1  i35 

9  169 

3,94 1 

1  668 

Produits  et  d^aillM  d'ani- 
ffnax. 

Cuivre 

3,o34 
i,9S3 
1,494 

Fruits  de  table 

1,885 

1  &38 

t,.39 
719 

.,7M 
1,608 

3,938 

857 

«,849 

1  48o 

1  800 

i,33i 

• 

Sacre  brat 

• 

9,955 

1,077 

9,170 
585 

989 

Laines. 

3«8 

1  i85 

3,585 
9,894 
i,.94 

•  tS5 

3,994 
.,437 
9  3i8 

Haile  d*oiive 

7.8 

3,585 
Sf*9i 

1  t66 

9,yOO 

...7* 
9  585 

9,i57 
•,»94 

1,458 
9  to3 

1,487 
9,807 

Soofre 

1,638 

9,983 

1  o35 

9  84i 

Matériaux  à  bAtir 

3,t&9 

788 

8o3 

1,016 
96. 

•90 

1,611 

943 

479 

• 

• 

• 

■  UTATIOHS  D^niTRBPÔTS 

PAl   HKR. 

Méditerranée. 

Vins 

9i09t 
7,«8A 

8  019 

19  549 

1"  968 

15,947 

5,636 
3,3i4 

9,997 

91.767 

1,569 
3,008 
4,496 

9*697 

881 
1,874 
.,37. 

5,937 
1  690 

9,»67 
1  8o4 

9,634 

•,8«9 
600 

9,984 
19  85i 

Graios  «t  farines  de  fromenl 
et  daméteO 

1  448 

9  698 

4,97» 
4.376 
9,999 

Fruits  de  table 

5,485 
736 

9,600 

3,547 
476 

.,.96 

339 
493 

Peaux  et  pelleteries  brutes. 

i,o45 

596 

110 

Pommes  de  terre  et  légumn 
JI4CS. 

553 

463 

9l3 

1,107 
956 

5o4 

5o4 

38i 

1,747 

48, 

1  46i 

«79 
9,188 

948 

UnUe  d'olive 

*99 

9  o4i 

454 

»76 

1  956 

7*9 

9  938 

..89. 

Océan. 

Cuivre 

9  85i 

9  016 

^ 

I/^ines.  -  - , ,  r 

345 

9,333 

1  8o4 

9  635 

1  988 

1    989 

3,439 
4  i43 

4  95o 

5,711 
4,496 
1,017 

■ 

3,694 
6,55i 

Vins 

598 

4i3 

9  839 

4  ii5 

«    3«T 

.7,459 

9,700 
1,659 

9,591 

»w9« 
1,707 

1  886 

9  693 

Suera  bmt 

38 

9*8 
469 

*>779 
579 

5o8 

.,.98 

9«» 

5,371 

a 

5,o64 

1  899 

Bitumes. 

659 

• 

Minerais. 

585 

9'« 
88» 

8o5 

395 

591 
1,690 

1  944 

9  993 

9  o65 

Bois  communs 

177 

491 

539 

1,010 

339 

7.4 

1,697 

1,885 

1,959 

Coton 

543 

c 

1  353 

8.9 
498 

874 
1,097 

1,476 
998 

9  981 

3,377 
1,865 

•,965 
9,090 

«»978 
36i 

Fruits  de  Uble 

9» 

43o 

997 

• 

i,7i3 

i,8o3 
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MOUVEMENT  DES  GARES  DE  CHEMINS  DE  FER. 

(quantités  EXPRIMEES  EN  TONNES.) 
(Renseignements  de  U  G>nipagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M.) 


TABLBàU  14. 


ANNÉES. 


GRANDE  VITESSE. 


■xHfftlTlOiS. 


ABUTAOn. 
S 


1880 

1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


PETITE  VITESSE. 


■xpiomon. 


AMITâCn. 

5 


GRANDE 

ET  PETITE  VITESSE 

B^UlflBS. 


■xr^ocTiois. 
6 


AitnAcn. 

7 


1®  Juliette  et  Areng. 


2°  Saint-Charles. 


MOUVEMENT 

TOTAL. 
8 


206 

459 

85i,83i 

365,910 

859.037 

365,669 

185 

444 

753.738 

367,436 

753,993 

367.880 

«79 

4o8 

730,997 

330,389 

731,106 

330.797 

177 

359 

698,391 

391,994 

698,498 

391,653 

188 

391 

580,933 

336.101 

58i,i9i 

336,499 

983 

309 

46o,455 

331,870 

460,738 

339.179 

>79 

456 

358,717 

3o4,io7 

358,896 

3o4,563 

199 

459 

491,377 

307,107 

491,499 

307,566 

l39 

4i5 

578,389 

3o8,647 

578,591 

309,069 

SOI 

367 

699,517 

356,4o8 

699,718 

356,775 

140 

339 

654,096 

357,541 

654,146 

357,880 

199 

394 

677,707 

347,795 

677,836 

348,o49 

i38 

345 

601,690 

334,903 

601,898 

334,5 18 

161 

981 

706,889 

36o,5i7 

707,050 

360,798 

933 

^99 

6o5,5oi 

38o,984 

605,734 

380.583 

3oi 

464 

546,173 

340,465 

546.474 

340,999 

io,6i3 

19,870 

409,090 

63o.oi8 

4 19,703 

64s,888 

9,669 

9i,o63 

383,011 

649,387 
647.074 

399.680 

663.450 

8,o58 

15,767 

465.730 

473.788 

669,841 

6,81 4 

1 3,5 19 

460.941 

657,488 

467,755 
464,794 

671.000 

7,64o 

13,953 

457.154 

5i9,8i4 

596.767 

7,468 

i6,oo5 

458,017 

555,111 

465,485 

571,116 

7,750 

16,949 

4i3,i3i 

555,037 

490,881 

571,979 

71877 

1 5,863 

383,594 

558,489 

391,471 

574,345 

7i7a'» 

15.865 

485,096 

601,998 

499.890 

617,093 

7,806 

16,893 

544,i49 

649,954 

551.948 

659,077 

8.4 1 8 

16,906 

594,806 

607,487 

533.994 

694.393 

9'7aa 

16,949 

549,oo4 

589,796 

551,796 

598,975 

9^910 

i5.84i 

539.983 

560,970 

549.193 

576,811 

1 3,386 

i8,o65 

5l9,891 

569,934 

596,907 

587,999 

1 3,863 

i8,489 

599,595 

574,719 

543,388 

593,194 

1 4,839 

18,997 

593,695 

586,01 3 

538,534 

6o4.94o 

1.917,706 
i,i9i,8o3 
1,061,903 

l,090,l5l 

917.543 

79a,9»7 
663,459 
799,065 
887,583 

979.^93 
1,019,096 
1.095.885 

936,376 
1,067,848 

936.317 

887,403 


1,055,591 

i,o56,i3o 

1.136.699 

i,i38,755 

991,561 

i,o36,6oi 

999,160 

965,816 

1,109,913 

1,911,095 

1,157,617 
i,i5o,7ot 
1,119,004 
i,ii.^,5o6 
i,i36,589 
1,143,474 
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MOUVEMENT  DES  GARES  DE  CHEMINS  DE  FER. 

(quantités  exprimées  en  tonnes.) 
(Renseignements  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M.) 
Tableau  \h  {suite). 


ANNEES. 


grande  vitesse. 


IIP^DITIORI. 


AIIITACK^. 

3 


1880.. 
1881.. 
1882.. 
1883.. 
1884.. 
1885.. 
1886.. 
1887.. 
1888.. 
1889.. 
1890.. 
1891.. 
1892.. 
1893.. 
1894.. 
1895.. 

1880.. 
1881.. 
1882.. 
1883.. 
1884.. 
1885.. 
1886.. 
1887.. 
1888.. 
1889.. 
1890.. 
1891.. 
1892.. 
1893.. 
1894.. 
1895.. 


petite  vitesse. 


■iréDiTioMt. 


AMlTAOn. 

3 


GRANDE 

ET  PETITE  VITESSE 

R^UNIIS. 


■zrioiTioRs. 


AIIITAeV. 

7 


3*»  Port- Vieux. 


&•*  Prado. 


mouvement 


9»7«9 

9i,a8a 

9i7«9 

91,389 

11,199 

37,470 

11,199 

97,470 

8,i8â 

93,694 

8,189 

99,694 

1  i,*î*jîi 

93.575 

11,939 

93,575 

8,5ao 

91,583 

8,590 

91,583 

9»'-»37 

19,908 

9.^37 

19,908 

9»7*7 

16,587 

9»7*7 
8.914 

16,587 

8,914 

15,674 

15,674 

9,i5o 

16,679 

9,i5o 

16,679 

0,753 

9o,i48 

6,753 

9o,i48 

6,333 

i9»>98 

6,339 

19,198 

9,548 

19,976 

9,548 

19,976 

8,397 

19,869 

8,397 

19,869 

9,ao8 

8,599 

9,908 

8,599 

11,973 

7,159 

11,97a 

7»*î>9 

ia,io3 

6,453 

19,103 

6,453 

998 

181 

175,960 

95,84 1 

175,558 

175,739 

1,994 

»97 

185,893 

1  i9,4o4 

187,047 

i87,9'j4 

3oo 

919 

907,583 

103,1 55 

907,883 

908,095 

395 

907 

9  13,594 

1 39,060 

9i3,849 

139,967 

343 

198 

9o8,849 

909,893 

909,185 

903,091 

395 

9l5 

187,095 

177.788 

187,350 

178,003 

397 

3i4 

170,357 

i6o,83o 

170,684 

161, i44 

33o 

199 

179,160 

179,490 

179,490 

179,689 

•»75 

907 

949,387 

161,779 

949,669 

i6t,979 

309 

i83 

999,394 

179.981 

999,703 

180,1 64 

îï'ii 

189 

9i6,i84 

911,967 

916,495 

9 19,1 56 

961 

901 

948,448 

916,763 

948,709 

916,964 

♦?6o 

998 

900,993 

997,371 

95o,483 

997,599 

:j8i 

994 

954,394 

998,913 

954,775 

999,137 

/I07 

971 

946,473 

939,399 

946,880 

933,663 

4i8 

398 

907,869 

936,8o4 

958,987 

937,909 

3i,oii 
38,669 
3o,8o6 

3A,797 
3o,io3 
98,445 
96,3o4 
94,588 
95,899 
96,901 
95,53o 
91,894 
91,959 

17,737 
1 9, 1 3 1 

1 8,556 


35i,997 
374,991 
415,978 
353,116 
419,976 
365,353 
331,898 
3^15,179 
3o4,64i 
409,867 
498,581 
465,673 
478,089 
483,913 
479,543 
495,489 
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PÊCHE  CÔTIÈRE 
DANS  LE  QUARTIER  MARITIME  DE  MARSEILLE. 

Tableau  20. 


ANNÉES. 


1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
187A 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


BATEAUX  AFFECTÉS  A  U  PÊCHE. 


NOMBRE. 

9 


5i9 
555 

/i3o 

/|98 

436 
5oa 
534 
5i8 
5i3 
5a7 
533 
53i 

091 
5l3 
530 
530 
5'l2 

590 

587 
616 

656 
65o 
695 
633 
716 

698 

71a 

75. 

706 
760 
750 
833 


,i3o 
,36o 
,080 
,089 
,087 
,367 
,37a 
.336 
,337 
,375 
,369 
,387 

•397 
,186 

,9l5 
,900 

,934 
,4o6 
,355 

.399 
,494 

,409 

,339 

,334 
,535 
,^73 
,369 
,4i8 

,900 
8,395 

9,38o 
^*77 


éQUlPiOB. 


i,io5 
1,956 

1,039 

937 

1,095 

i,i55 

1,19a 
i,i5o 
1,957 
1,993 
1,981 
1,309 
1,157 
i,io5 

1,199 

i,i3o 

1,186 

i,33o 
1,985 
i,35o 
1,395 
1,359 
1,995 

1,390 

1,517 

9,096 

1,986 

9,i54 
9,118 
9,565 
9,5oo 
1,868 


PRODUITS  DE  LA  PÊCHE. 


POIDS 
TOTAL 

approxi- 
mitif. 


kilogr. 
687,500 
737,500 
4oo,ooo 
750,000 
893,000 

1,185,335 

1,101,907 

i,o5o,4io 

990,945 

669,094 

699,136 

877,990 

854,396 

786,381 

751,091 

730,489 

750,600 

897,049 

730,995 

709,5oo 

760,600 

881,745 

818,800 

889,000 

906,000 

1,100,000 

1,080,000 

1,096,000 

i,35i,ooo 

1,894,000 

i,5o8,95o 

1,968,600 


flLBUR 

TOTAL! 

en  argent. 
6 


franc*. 
55o,000 
590,000 
610,000 

739,773 
758,019 

i,o53,335 
991,716 
1,039,906 
1,049,080 
900,000 
791,664 
793,000 
787,343 
796,769 
769,833 
741,690 
775,700 
8o5,5oo 
7o5,4oo 
695,348 
760,585 
897,169 

819, 900 

880,900 

896,000 

1,097,000 

1,060,000 

1,189,000 

i,6oo,5oo 
1,372,400 
1,384,494 
1,075,895 


POIDS 

A^PROII- 

MATir 

par  homme. 
7 


kilogr. 
699 
587 
388 
800 

8o3 
1,096 
994 
913 
733 

5l9 

691 
670 
738 
711 
669 
666 
633 
699 
568 

530 

565 

659 

668 

673 

595 

525 

563 

509- 

638 

711 

6o3 

679 


TILEUR 

IN  AROniT 

par  homme. 
8 


francs. 
498 
471 
591 

790 
740 
919 

839 
904 
835 
696 
618 
606 
681 
791 
680 
656 
654 
606 
549 
5i.5 
565 
664 
663 
667 
089 
594 
534 
548 
756 
535 
554 
576 


33. 
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MARSEILLE. 


Tableau  21. 


MOUVEMENT  DE  TRANSIT. 


ANNÉES. 


1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 


POIDS  DES  MARCHANDISES 


IMPOBTéBS  ET  BXPORTésS 
fAU  MBB. 


tonnes» 

3,iiA,737 
3,7iû,4o8 

3,986,798 
4,318,960 
4,i48,5a7 
4,555,a56 
4,809,960 
4,019, 43i 
4,117,166 
4,33i,36i 
4,374,718 
4,785,910 
4,657,906 
4,971,010 
5.4o6,584 
6i93r>,979 
5,053,399 
5,485,939 
5,393,5 'i  8 


IXP£oiIkS  et  IBÇCBS 

m  TiAnrr 

par  les  gares  de  la  Jolielte 

et  da  Port-Vieux. 


tonnes. 
957,956 

1,947,149 

1,910,000  ' 

1,939,000 

1,1 36,000 
1,076,000 
i,o35,ooo 
939,000 
807,000 
678,000 
743,000 
903,000 

996»ooo 
1,097,000 
i,o5i,ooo 

951,000 
1,089,000 

951,000 

909,000 


^  Dans  CCS  chiffres,  un  a  complu  uniforuiéuicnl  i3,ooo  lonucs  pour  la  gure  du  Purl- Vieux  à  jMirlir  de  1879  ; 
cette  gare  a  H&  ouverte  à  rexploitatioii  en  1878. 
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Tableau  23. 


MARSEILLE. 


ÉTAT  GÉNÉRAL  DES  PRINCIPALES  MARCHAN 


DÉSIGNATION  DES  MARCHANDISES. 


Commerce  général. 

Soies  et  bourre  de  soie 

Céréales  (grtines  et  farioes)  des  États-Unis 

Céréales  (graines  et  farines)  d*autres  proTeoances. . . . 

Graines  et  fmits  oléagineux 

Bestiaux  (nombre  de  t^tes) 

Vins ,  eaox-de-rie ,  liqueurs  (hectolitres) 

Peaux  et  pelleteries  brutes 

Laines  en  masse 

Café 

Sacres  bruts  et  Tergeoises 

FmiU  de  table 

Huiles  fixes  «t  pores 

Coton  en  laine 

Ris  en  grains  ou  en  pailla 

Bois  communs 

Produits  chimiques 

Plomb  en  masses  brutes ,  saumons ,  barres  ou  plaques. 

Pommes  de  terre  et  légumes  secs 

Thé 

Charbons  anglais 

Minerais  de  fer 

Pétrole  (  nombre  de  caisses  ou  barils  ) 

Soufre  non  épuré  (minerai  compris) 

Bois  exotiques 

Tabac  (en  feuilles ,  en  cAtes  ou  fabriqué) 

Petit  cabotage. 

Houille 

Bois  communs 

Vins  (hectolitres) 

Pierre  et  tore  servant  aux  arts  et  métiers 

Produits  chimiques 

Blinerais 

Matériaux  à  bâtir 

Ouvrages  en  métaux 

Fer,  fonte  et  acier 

Grand  cabotage. 

Fer,  fonte  et  acier 

Houille 

Sucre  brut. 

Produits  chimiques 

Tissus 

Rédnes  de  pin  et  de  sapin 

Papier  et  ses  applications 


1880. 


1885. 


ionaes. 

tonnes. 

tonnes. 

7»«87 

5,869 

9,584 

79.6»  • 

at,476 

45,896 

6t5,744 

55o,5i7 

584,391 

.98,959 

354,459 

3ot,i4o 

&6i,6i8 

64i,43t 

443,878 

597,700 

6i4,«79 

899,9^ 

i6,o4> 

i8,ao8 

i5,«7o 

11,671 

16,339 

17,086 

18,966 

i7,857 

i5,ii8 

66,i&i 

79,5ii 

76,40. 

6o,95« 

84,488 

80,745 

31,697 

4o,58o 

8o,3>6 

1 5,545 

io,i86 

10,483 

14,495 

i?»?»? 

»9»7*7 

i33,6Si 

111,967 

95.«59 

4,t8i 

10,496 

t4,oii 

. 

i8,4Ai 

i3,4i8 

4i,S8t 

83,386 

8i,646 

4,919 

•.77» 

t,94o 

i65,5a3 

t97,9o3 

3ai,34a 

«18,749 

119,864 

6f,8«7 

7«,oi9 

63,84o 

74,884 

86,951 

•9»74« 

t9,68« 

18,594 

i5,885 

it,86a 

8,5ii 

8,811 

i8,to5 

43,73t 

46,659 

47,683 

81,901 

16,788 

19,707 

86,111 

68,895 

»9,67« 

■ 

i,4i5 

919 

« 

a,6o4 

. 

18,594 

19,804 

18,090 

•,897 

4,466 

5,4oi 

11,687 

11,600 

8,354 

i.765 

9»«*9 

11,571 

i,i5o 

1,160 

4oo 

1,099 

é 

• 

• 

• 

• 

. 

* 

i,i56 

i 

8o3 

«,687 

1885. 
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DISES  EN' 

rRÉES  PAR  MER  DE  1880  À 

1895. 

1868. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 

toatm. 

tonne*. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

7»556 

io,i85 

8,719 

10,860 

ii,s6s 

ii,oi4 

8,881 

10,359 

.M79 

3.74. 

4,37. 

64,i83 

54,867 

83,i8. 

«,974 

1,858 

881,609 

785,185 

855,086 

88.,4>i 

6oo,4io 

8io,488 

889,914 

744,560 

>89,&tA 

819,808 

S4o,o.6 

4.0,186 

343,788 

364,556 

46i,84o 

876,886 

706,067 

974,088 

960,66. 

978.734 

960,751 

734,388 

i,55«,98o 

i,*55,676 

1^5,917 

i,4o9,.58 

1, «78.970 

i,s6.,988 

1,854,764 

1,099,906 

951,571 

i,**6,554 

1        .6,.96 

18,086 

.«.795 

i8.56. 

.o,.o. 

.5,881 

si,s38 

19.49. 

i        18,784 

18,60. 

i6,556 

i7,«69 

14,768 

i7,.i4 

15,470 

.4,010 

i5,84« 

15,878 

16,87. 

i8,..4 

.1,741 

19,476 

19,084 

*o,.97 

io8,9t8 

79.5o8 

89.7*7 

98,o46 

109,891 

89,170 

98.769 

93,*o3 

7o,4i4 

78,88. 

88,.i4 

81,984 

8s,.o4 

55,957 

59,089 

39,09» 

37,951 

8i,468 

89,986 

5., 094 

45,174 

4.,995 

46,i56 

48,763 

i5,t55 

i8,.97 

i.,i67 

15,498 

10,119 

7,o4. 

10,9*8 

10,494 

86,ao9 

81,978 

88,686 

59,076 

35,169 

5., 189 

5»,995 

45,oo5 

7o,6tt 

77,0.8 

87,881 

i56,484 

94,649 

64,945 

119.567 

83,3i7 

»7.o»7 

.7.557 

18,670 

19,468 

.8,889 

80,778 

*  5,670 

*6,4*3 

t5,3i8 

ti,758 

.1,48. 

.8,788 

.9,356 

.8,957 

*9,36o 

*5,oi5 

S8,«7« 

8«,o7o 

80,600 

4i,844 

85,>i8 

3i,485 

34,99* 

45,977 

1,89^ 

i,5o6 

8.7 

.,.89 

1,871 

i,.86 

755 

1,593 

W8.871 

.46,811 

818,498 

456,155 

4.3,6o4 

4«9,t7« 

495,368 

518,578 

17,4.4 

49,538 

80,57. 

56,.6o 

70,887 

68,595 

36,.49 

*3,i67 

9S.984 

is8,88i 

177.6A7 

ii8,84. 

164,96. 

155,198 

118,7.1 

134,007 

t8,558 

.9,490 

88,o65 

88,559 

84,4.4 

35,476 

35,167 

8o,586 

9.571 

11,01. 

16,4.4 

i.,763 

i4,5oi 

«.,598 

16,718 

1 5,609 

7.048 

6,5o5 

9,.o8 

9.464 

6,0.8 

8,71. 

6,477 

8,879 

58,646 

88,871 

41.678 

49,989 

4.,98a 

87.9*7 

8o,.7o 

80,987 

84,t3t 

88,>86 

35..14 

89,968 

.6,So. 

8i,34o 

4i,985 

77.787 

t6,86t 

3«,667 

80,0.0 

4i,i.6 

43,608 

33,555 

56,094 

48,54* 

10,656 

.6,.7o 

..,554 

•,496 

5io 

■ 

• 

*9o 

•  1,444 

i5,758 

t,8ot 

7.»9« 

.,787 

4,ii4 

«,189 

4,1 58 

6,66a 

8,4i6 

• 

i,8o5 

• 

■ 

«7,590 

*4,4o7 

5,i«9 

7.4 10 

.,4i7 

39,.88 

58,oi4 

44,590 

46,339 

54,395 

8,586 

8,766 

*.9»9 

.,080 

.,860 

1,060 

1,808 

..«99 

7.9«* 

8.«99 

6,58t 

7,.oi 

i,o43 

7,98. 

5,4.9 

3,3*0 

11,668 

10,848 

9.989 

i.,5o7 

8,4.4 

7.9*9 

i.,44i 

.4,000 

« 

8,o85 

« 

« 

8,.oo 

■ 

5,8o5 

9,4i6 

« 

4,18. 

19,8.6 

18.754 

1,774 

6,44o 

11,181 

18,44* 

« 

«,695 

« 

« 

4,.56 

4,6o4 

1,887 

1,70* 

.,484 

.,679 

1,986 

.,800 

1,888 

«,689 

3.907 

5,008 

.,188 

.,435 

764 

. 

• 

■ 

.,.58 

8,3i6 

895 

1,817 

881 

• 

708 

8.. 

1,090 

i,.67 
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Tableau  24. 


MARSEILLE. 


ÉTAT  GÉNÉRAL  DES  PRINCIPALES  MARCHAN 


DÉSIGNATION  DES  MARCHANDISES. 


Commerce  général. 

Tissus ,  passementerie  et  rubans  de  coton 

Soies  et  bourre  de  soie 

Huiles  fixes  pures 

Céréales  (grains  et  farines) 

Sucres  raffinés  et  vcrgeoises 

Café 

Laines  en  masse 

Vins,  caux-de-Tie,  esprits  et  liqueurs  (hectolitres) 

Outils  et  ourrages  en  métaux 

Semoules  en  gruaux 

Matériaux  k  bâtir 

Fruits  de  table  et  fruits  oléagineux 

Poteries,  verres  et  cristaux 

Tourteaux  de  graines  oléagineuses 

HouiUe  crue 

Pommes  de  terre  et  l^xunes  sers 

Bob  communs 

Fonte ,  fer  et  acier 

TW 

Petit  cabotage. 

Grains  et  farine  de  froment  et  de  méteil 

Matériaux  à  bâtir 

Grains  et  farines  de  seigle ,  orge ,  mais ,  otc 

Houille 

Fourrage  (paiUe,  foin,  berbe,  son,  etc.) 

Fruits  de  table 

Pommes  de  terre  «t  légumes  secs 

Vins  (bectolitres) 

Savons 

Soufre 

Bois  eommons 

Bitumes 

Sucre  raffiné 

Grand  cabotage. 

Savons 

Tourteaux  de  graines  oléagineuses 

Laines 

Vins  (hectolitres) 

Huile  d'olive 

Engrais 

Fruits  de  table 

Minerais 


1880. 


1885. 


tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

, 

1«,110 

is,939 

t,89& 

874 

9,684 

»9,9A8 

33,689 

35,8o5 

1*6,0^0 

65,067 

98,608 

86,89» 

.5,569 

34,984 

iS.SS; 

11,945 

11,548 

■ 

8,9t5 

11,848 

3s6,t8S 

980,698 

3o4,S99 

13,87* 

9o,5i9 

99,94o 

■ 

t4,909 

90,390 

153,796 

i4t,o49 

966,991 

«,700 

9,754 

19,989 

10,089 

91,469 

90,748 

90,11^ 

5..074 

68,985 

4ot,7i6 

996,854 

958,989 

89,964 

80,988 

81,879 

18,786 

8.»77 

9.479 

i8,i5& 

1 5,854 

16,454 

4.7*9 

9,659 

«.787 

64,6i8 

73,960 

95,4o9 

3i,9s8 

99,640 

95,953 

7.479 

t9,5o8 

i4,849 

»7i9«8 

19,918 

11,117 

4,586 

7,988 

6,466 

i5,5i8 

,    i4,586 

10.989 

4,5o3 

4,007 

5,477 

4,091 

5,769 

i3,559 

&.94> 

4,867 

4,958 

9,385 

5,9o5 

4,949 

8i,388 

■ 

6,1 46 

•,716 

4,963 

4,..9 

1,769 

947 

3,677 

9i7<»4 

i4,o56 

15,919 

5.570 

7,407 

i,94« 

1,545 

5,&i5 

5,838 

718 

• 

• 

9,899 
1,438 


1886. 


•.789 
1,989 
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DISES  SO 

RTIES  PAR  MER  DE 

1880  A 

1895. 

1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1982. 

1893. 

1894. 

1896. 

tonnes. 

tonnes. 

lonneit. 

tonne». 

tonnes. 

tonnes. 

ton  net. 

tonnes. 

I9,8l« 

10,970 

i4,468 

16,098 

«8,798 

15,790 

90,1 l5 

94,606 

1,9*6 

•«o<9 

i,46i 

1,99» 

1,670 

1,476 

1,896 

1,108 

«7,863 

44,3st 

43,894 

53,517 

49,795 

46,948 

88,471 

4 1,989 

t39,iS« 

134,917 

io3,559 

9«,637 

99,981 

115,497 

180,999 

191,656 

46,ii« 

47,098 

49,171 

44,961 

49.598 

89,899 

4o,484 

41,907 

io,o&7 

9*990 

9,7'8 

10,887 

1 4,353 

ti,38o 

ii,85o 

10,965 

tt.hU 

9.975 

8,007 

6,895 

8,893 

6,935 

5,908 

7i»»7 

So5,«i7 

330,575 

995,764 

341,979 

984,3i4 

85 1,467 

985,973 

874,469 

as,o6^ 

9  > ,903 

«9,939 

99,390 

f0,905 

14,770 

15,896 

16,798 

3o,937 

39,095 

98.113 

39,199 

36,449 

89,534 

5i,i44 

5i,934 

•38,551 

936,494 

997.675 

986,906 

990,749 

939,644 

974,494 

•77i^7« 

i4,3i9 

15,871 

i7,85o 

i3,oi5 

i4,i95 

i3,486 

14,708 

15,474 

«0,919 

9i,o48 

98,i4o 

«9,871 

48,358 

5i,4i9 

59,449 

47,166 

55,95. 

60,347 

69,339 

83,4o8 

71,169 

59,645 

74,78. 

59,858 

3ot,oi3 

«t7,7i3 

979,437 

353,636 

397,700 

898,949 

890,409 

511,845 

44,434 

99,611 

90,991 

33,049 

95,899 

8o,9i4 

41,693 

33,499 

si,3fi7 

19,609 

19,o4l 

i9,7o5 

19,816 

14,557 

80,889 

17,866 

•3,445 

98,467 

41,947 

3o,894 

14,780 

10,867 

m 

a 

1,SS1 

691 

668 

l,95l 

1,956 

i,i84 

696 

i,48i 

9>»7«7 

io3,io5 

110,669 

101,517 

119,786 

ioo,65o 

110,170 

86,544 

S9,.o6 

31,067 

96,908 

95,719 

96,078 

«7,9«6 

94,8o5 

98,966 

i6,5t3 

95,188 

68,888 

18,678 

18,591 

i9,4oo 

i3,8o6 

10,908 

5,689 

99,694 

96,658 

9i,7i4 

96,383 

93,i5o 

19,100 

95,901 

9,456 

i9,8i3 

17.448 

19,596 

10,980 

ii,i53 

18,879 

19,988 

8,a>4 

10,947 

8,910        ' 

«,7«» 

4,i56 

9,680 

9,995 

t,5i5 

5,63i 

8,853 

7,438 

6,397 

5,i43 

4,446 

5,118 

4,951 

7.«i6 

8,1 85 

7,867 

7,591 

7,801 

6,067 

5,979 

89,834 

6.oo3 

5,883 

5,689 

6,339 

5.79« 

6,o39 

7,«56 

6,7«t 

4,197 

5,o56 

• 

7,858 

3,743 

4,966 

4,549 

4,549 

4,t83 

4,811 

5,947 

6,i48 

3,691 

5,057 

6,3i4 

11,549 

«0,848 

8,780 

4,196 

4,967 

• 

. 

. 

• 

8,000 

3,656 

4,180 

3,449 

3,995 

3,354 

8,1 55 

t,948 

i5,4t8 

14,77* 

i4,736 

17,845 

9i,o53 

90,549 

««,785 

94,486 

3,83o 

3,668 

9,548 

i,i35 

9,169 

3,94i 

a 

i,668 

t,i85 

3,585 

9,735 

8.«94 

• 

- 

- 

t,«i9 

5,63t 

3,867 

9,990 

3,076 

7,359 

4,i56 

3,909 

8,018 

i,t66 

9,894 

.,.74 

«,487 

9,157 

1,458 

- 

1,487 

a 

9,089 

•,549 

9,107 

9,o45 

■ 

a 

- 

1,933 

1,763 

8,988 

9,170 

«,849 

i.48o 

1,800 

i,83i 

" 

1,169 

* 

■ 

■ 

" 

' 

8,498 
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MARSEILLE. 


Tableau  25. 


IMPORTATION  DE  CÉRÉALES. 


ANNÉES. 


1870. 

1871. 
1872. 
1873. 
187A. 
1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888  > 
1889» 
1890» 
1891» 
1892» 
1898» 
1994» 
1895» 


DES  ÉTATS-UNIS. 


P0KT8  DE  PRARCB 

réunis, 

y  compris  HaneOie. 


tonnes. 

39,fl37 
75,301 
16,8/19 

78,997 

118,659 

3,866 

1 6,656 

50,989 

581,688 

1,368,366 

1,377,571 

669,765 

589,010 

377,180 

a9«»97i 
171,739 
801,117 
676,999 

u 

K 

M 
K 
M 
0 
0 
0 


0 
0 
0 
0 
0 
1,98a 
0 

6,665 
33,o63 
50,706 
79,613 
53,918 
56,9i8 
60,009 
38,556 
93,676 
65,896 

61, 399 

16,379 

3,789 

6,379 

66,i33 
56,867 
33,i39 

3,97^ 

1,858 


DES  INDKS. 


MAMIILLB. 


0 

0 

0 

0 

0 

81,866 

117,709 

99,018 

119,800 

37,618 

68,397 

107,866 

58,968 

79»9^o 
93,661 
11,357 


Les  efaiffres  manquent. 
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MARSEILLE. 


ETENDUE  DES  VIGNES,  PRODUCTION  DES  VINS, 
IMPORTATION  ET  EXPORTATION  EN  FRANCE  DE  1871  X  1895. 

Tableau  27. 


ANNÉES. 


1871 

1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1883 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1880 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


NOMBRE 

D^HRCTAKBS 
en  vignes. 


bectarw. 

9,369,484 
a,373,i39 
9,38o,946 
9,646,839 
9,491,947 
9,369,834 
9,346,497 
9,995,980 
9,941,477 
9,906,459 
9,199,993 
s,i35,349 
9,095,997 
9,040,759 
1,990,586 
1,959,109 
i,944,i5o 
i,838,36o 
1,837,000 
1,816,544 
1,764,363 
1,799,816 
1,891,755 
1,707,974 
1,660,939 


VINS. 


PRODUC- 
TION. 


hectolitres. 
56,901,000 

5o,i55,ooo 
35,716,000 
63,1 46,000 
83,63«!,ooo 
4i,847,ooo 
56,4o5,ooo 
48,799,000 
3^9769t559 
99,667,000 
34,139,000 
30,886,000 
36,099,000 
34,781,000 
98,536,000 
95,o63,ooo 
94,333,948 
3o,io9,i5i 
93,993,579 
97,416,000 
3o,i  39,000 
99,089,000 
50,069,770 
39,053,000 
96,688,000 


IMPOl- 
TATlONS. 


bectoUlret. 

168,000 
5l8,000 

656,000 

681,000 

999,000 

676,000 

707,000 

i,6o3,ooo 

9,938,000 

7,919,000 

7,839,000 

7,537,000 

8,980,000 

8,1  i5,ooo 

8,189,000 

11,011,000 

19,191,4o8 

19,189,094 

10,670,000 

10,830,469 

19,980,638 

9,4oo,i36 

5,895,308 

4,695,573 

6,336,5 19 


BXPOK- 
TATIOXS. 


hectolitm. 
3,319,000 

3,63o,ooo 
3,981,000 
3,939,000 
3,731,000 
3,33i,ooo 
3,ioft,oo9 
9,795,000 
3,067,000 
9,488,000 
9,579,000 
9,618,000 
3,093,000 
9,470,000 
9,606,000 
9,709,000 
9,376,10a 
9,116,763 
9,106,000 
9,161,899 
9,063,539 
1,845,485 
1.569,911 
1,794,469 
1,696,749 
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IMPORTATION  DES  CHARBONS  ANGLAIS  À  MARSEILLE. 

Tableau  28. 


ANNÉES. 


1856 

1857 

1858 

1859 

1860 

1861 

1862 

1863 

1864 

1865 

1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874, 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880, 

1881 

1882. 

1883, 

1884, 

1885, 

1886. 

1887, 

1888 

1889, 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894, 

1895 


CONSOMMA- 
TION 
LOCALE. 


tonnes. 

11,378 
11.933 

11,933 

15,747 

6,a33 

4,477 

a,i84 

1 5,1 11 

4,808 

1,576 

i3,584 

6,966 

8,71 4 

i5,665 

i3,6o5 

3o,587 

68,387 

55,956 

91,047 

99»9i7 
96,655 
36,/io5 
35,5u6 
44,o53 
57,079 
76,136 
88,9o4 
93,73^1 
97,i65 
85,645 
91,606 
89,7/i/i 
56,ioG 
58,879 
91,037 
105,394 
109,061 
110,667 

lAA,9l4 


NAVIGATION. 


99,934 
74,381 
79,139 
68,991 

97,689 

13,383 
90,358 
98,398 
»^»579 
i6,i84 
i3,369 
4,598 
45,019 
96,6o5 
64,736 

19^989 
8,390 
16,769 
19,904 
98,^18 
60,335 

73,7*9 
89,/i54 
89,008 
191,470 
159,637 
9o5,i85 
931,189 
163,959 
900,739 
935,486 
936,970 
963,560 
i5o,7o5 
368,900 
35o,5i5 
3o3,96/i 
308,187 
390,088 
357,690 


TOTAL. 


too,8o3 

85,759 

8â,o55 
79,654 
43,436 
19,616 
94,835 
3o,5i9 
99,690 
90,999 
14,918 
18,189 
5t,985 
35,119 
80, 4o] 
33,594 

38,977 
85,1/19 

74,660 
119,495 

90,959 
100,374 
195,859 
196,584 
165,593 
916,709 
981,331 
3 19,386 
356,986 
997,904 
391, t3i 
317,876 
366,3o4 
906,81 1 

3^7*779 
46i,56q 
6o8,558 
617,268 
639,655 
5o  1,834 
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Tableau  29. 


IMPORTATION  DES  MINERAIS  DE  FER 
ET  PAYS  DE  PROVENANCE. 


ANNÉES. 


1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


ESPAGNE. 


tonnes. 

3a»777 
54,903 

59,901 

75,o36 
69,34 1 
69,594 
95,006 
3i,88i 
1 5,865 
37,940 
94,971 
90,695 
93,595 

1 5,834 
10,199 
i5,53o 
19,543 
13,609 
31,998 
15,379 
7,95i 

7>3i7 
7,906 
4,/i76 


ITALIE. 


tonnes. 
1 8,563 

7/1,886 

96,488 

1  «6,379 

11 0,61 4 
103,995 

96,7^6 

76,766 

85,996 

98,395 

98,869 

69,483 

77,383 

36,783 

9,4  09 

9,574 

5,731 

9,436 

5,696 

io>979 

747 

3,996 

5,865 

760 


ALGÉRIE. 


tonnes. 
191, i5o 

9i3,849 

994,868 

959,596 

948,996 

939,959 

938,996 

905,791 
184,434 
179.334 
ii5,7i3 

i7o,ia9 

163,899 

115,095 

97,901 

43,496 

7,193 

7,936 

97,971 

39,900 
39,198 

68,187 

5o,669 

16,950 

9»^09 


AUTRES 

PATS. 


tonnet.  | 

387 
973 
690 

397 

3 

378 

539 

3i 

1,669 

3,1 5c 

3,669 

3,073 

358 

83 

3,930 

6,698 

9,966 

5,911 

3,996 
i,3o3 
1,176 

94 

3 
3,660 
i,58o 


TOTAUX. 


tonnes. 
179,877 

346,6o4 

373,977 

654,4o8 
491,184 
379,996 
36i,985 
309,399 
«87,173 
318,749 

95l,399 

963,350 

965,158 

1 57,953 

119,364 

69,897 

97,350 

97,494 

69,533 

75,701 

46,491 

59,458 

63,697 

96,869 

1 5,665 
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Tableau  30. 


IMPORTATION  DE  BÉTAIL. 

(Nombre  de  létes.) 


ANNÉES. 

IMPORTATIONS  PAR 

MER. 

IMPOR- 
TATIONS 

par 
TERRE. 

IMPOR. 
TATIONS 

TOTALES. 

vi 

S 

i 

M 

1 

TOTAL. 

1873 

3 1,547 

98 

599,546 

911 

5,796 

570,198 

999,586 

799,689 

187A 

«,634 

99 

991,415 

i4 

«,399 

996,484 

983,393 

579,807 

1875 

5,893 

55 

3io,o49 

10 

1,101 

3i7,o38 

991,590 

608,698 

1876 

a«,898 

i3o 

33i,3ii 

9 

15,089 

369,430 

988,588 

658,018 

1877 

44,645 

906 

d99,l46 

«9 

7i9a5 

374,951 

973,769 

668,700 

1878 

78,699 

3o5 

641,546 

139 

7.699 

798,381 

944,749 

973,i3o 

1879 

63,067 

370 

619,995 

^7^7 

i,58i 

686,730 

306,596 

993,956 

1880 

«6.909 

i55 

A33,o64 

ii4 

1,376 

46i,6i8 

311,743 

773,361 

1881 

95,489 

177 

613,697 

74 

^^99 

660,566 

3i6,5io 

757,076 

1882 

98,356 

97 

451,969 

996 

905 

680,993 

3o3,96o 

786,183 

1883 

^6,703 

599 

545,466 

961 

i4o 

5o3,i69 

318,937 

912,099 

1884 

99,965 

35i 

555,661 

109 

88 

586,174 

306,960 

899,636 

1885 

3o,9o3 

909 

610,691 

198 

71 

641,439 

390,589 

969,016 

1886 

9U89 

ixh 

4i  4,993 

190 

4,969 

443,878 

366,165 

787,963 

1887 

11,094 

18 

389,987 

34 

16,658 

4]5,79i 

368,977 

783,998 

1888 

91,905 

3i 

683,749 

73 

3i6 

706,067 

386,186 

1,099,953 

1889 

37,591 

31 

935,019 

358 

99 

974,088 

366,119 

1,390,900 

1890 

53,964 

57 

906,319 

563 

399 

960,669 

980,855 

1,953,9^3 

1891 

40,771 

5 

939,663 

947 

48 

973,736 

778,591 

1,959,955 

1892 

i5,585 

M 

944,895 

9» 

180 

960,751 

339,861 

1,^193,599 

1893 

5,909 

93 

798,118 

57 

976 

736,383 

396,067 

i,o58,63o 

1894 

i38,o6o 

1,931 

1,606,699 

366 

5,996 

1,559,980 

969,309 

1,899,989 

1895 

86,049 

960 

1,163,700 

9^7 

4,oo5 

1,955,676 

989,761 

1,538,617 
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IMPORTATION  DES  SUCRES  BRUTS. 


Tableau  31. 


ANNEKS. 


1866. 

1867. 
1868. 
1869. 
1870. 
1871. 
1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 
189/4. 
1895. 


IMPORTATION  DES  SUGAES  BRITS 


OOMmM 

freaçaûes. 


tonnes. 

19*593 
18,110 
18,639 

30,368 
38,90/t 
1 3,636 
19,185 
17,496 

i7»»93 
3/1,691 
9/1,330 
3i,5di 
36,4i5 

39,738 

31,833 
36,507 
39,106 

38,5/ii 
39,699 
33,593 
/io,305 
55,8i3 
45,838 
37,6/15 
/i8,7i5 
/i  3,3  59 
/i/j,3i3 
61,960 
50,90/1 
/i9,5oi 


PAS  MER 


de 

L'ETIAROIB. 


30,ào7 
9/^,355 
37,1/i/i 
48,978 
48,187 
33,698 
39,705 
99^39 
i9»isi 
96,548 
34,070 
38,899 
96,5o5 
94,591 
44,346 
49,943 
51,983 
30,819 
39,014 
35,777 
36,098 
96,48o 
44,890 
38,358 
97,*îo3 
4i,4oi 
54,38i 
37,035 
4o,533 
3o,io4 


39*999 
43,465 
55,766 
68,646 
76,391 
36,364 
58,890 
47,133 
36,3i3 
51,339 
58,390 
70,350 
53,990 
64,399 
66,168 
68,750 
81,089 
69,360 
78,713 
68,369 
76,363 
88,393 
90,738 
75,908 
70,918 
83,66o 
98,693 
88,385 
91,436 
79,6o5 


de 

PIAXCI. 


PAR  TEBRE 


de 

L^értANflKl. 


96,i33 

ai»997 
6,953 

7,5o6 

it9i* 
15,396 
38,367 
95,935 
94,839 
36,118 
30,740 

30,039 
91,195 
91,733 

34,854 
3i,ii3 
38,877 
3o,830 
91,994 
3,396 
4,817 

3,435 

3,066 

36,703 

31,377 

11,074 

10,83 

16,946 

15,363 

16,553 


'  3,83o 

1,398 

i,o46 

486 

6,169 

533 

943 

6,096 

10,559 

1,167 

9,83i 

190 

197 

9,793 

a 
a 

a 

54 

i,i34 

993 

a 
a 
a 
a 
a 
a 


98,963 

93,395 

7»a99 

7*993 

8,081 

15,999 

98,610 

39,o3i 

35,38i 

97,985 

93,571 

90,l43 
91,333 
34,536 

34,854 
3i,ii3 
98,877 
30,874 
99,498 
3,589 
M17 

9,495 

3,066 

96,703 
31,377 
11,074 
io,83i 
16,946 
15,363 
16,553 


IMPOR- 
TATION 

TOT  ILE 

et 
ptr  terre. 


68,969 
65,791 

63,o65 
76,648 
84,479 
59,193 
87,500 
79,i64 
71,694 
78,034 
81,961 
90,499 
74,949 
88,855 

101,099 

99,863 

109,966 

100,934 

101, i4i 

71,958 

81,980 

84,718 

93.79^ 
i03,6o5 
107,195 

94,734 
109,534 
io5,33i 
106,698 

96,157 


Digitized  by 


Google 


RENSEIGNEMENTS  STATISTIQUES. 


529 


Tableau  32. 


IMPORTATION  DES  PETROLES. 


ANNEES. 


1871. 

18. 

1873. 

187A. 

1875. 

1876. 

1877. 

1878. 

1879. 

1880. 

1881. 

1882. 

1883. 

1884. 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 


RAFFINE. 


69,398 
37,803 
^4,690 

îi  5,638 

/i,775 

i,3oo 

3i5 

H 

i,o5o 

i,65o 

1  /1,96  a 

j  5,6 11 

9,878 

/j,*î97 
'i,()5o 

a 
7,855 
1*^591 
'  6,690 
58,93a 
30,9/17 
53,/|/i9 
63,393 
/i5,9o6 
3i,H7A 


}LE 

PÉTROLE 

si. 

BRIT. 

CAISMt. 

lAllU. 

57,350 

36,905 

5o,3i8 

69,805 

63,/i/io 

43,655 

3/i,8i5 

49,039 

16,599 

54,38 1 

9>»'>99 

83,968 

i3,8i/i 

5a,556 

1 3,600 

66,190 

10,100 

4a,4o7 

1,100 

66,369 

aâ,ot8 

66,533 

6,3oo 

57,'i48 

ia,8o/i 

68,587 

u 

98,173 

n 

56,437 

Ê 

74,386 

a 

63,693 

6,38/| 

7^979 

36,690 

76,853 

•'0,3a9 

93,186 

« 

87,063 

/iH,9ft9 

60,569 

i:»,39a 

79,6i3 

a 

65,685 

5,930 

90,7.38 

ESSKNCE 
DK  pérnoLE. 


9.373 
3oo 
6,679 
4,698 
3,o36 
3,000 
3,159 

a 
1,76a 
800 
1,000 
3,960 
1,44a 
1,106 
3,763 
5oo 
5oo 
3,o3o 
5,a68 
6,3oa 
5,33a 
1,955 
4,370 
3,i3o 
3.665 


5,55o 
3,000 
4,5oo 


1,300 

1,000 

5oo 

1,000 

1,100 

f 

a 
4,900 
3,5o4 


36 

mPBIlICMI    «ATIOIALI. 
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Tableau  38. 


MOUVEMENT  DE  LÀ  DOUANE  DE  MARSEILLE 
PAR  TERRE  ET  PAR  MER. 


ANNÉES. 


1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


IMPORTATIONS. 


QUANTITES 
■S  T0III8 

de  1 ,000  lui. 


1,699,390 
1,755,4/17 
1,899,569 
1,797,839 

1,833,785 
1,794,899 

9,l45,009 

9,991,796 
9,357,317 
9,980,549 
9,537,795 
a»670,75o 

9,198,Ol4 

9,189,384 
9,159,586 
9,919,496 
9,466,694 
9,317,756 
9,335,855 
9,919,989 
3*497,988 
9,618,964 
9,878,965 
9,673,469 


TALIUR 
m  Miixiom 
de  fraoes. 


de  1,000  kil. 


1,059.5 

i,i54.8 
1,096.6 
1,090.7 

1,188.0 

990.7 

1,139.9 

1,187.4 

1,944.4 
1,997.6 
1,995.1 
1,909.5 
1,011.3 

97«-5 
1,098.3 

1,009.5 

1,099.9 
1,108.6 
1,114.9 
1,945.6 
1, 153.4 
1,070.7 
1,069.1 
1,084.9 


EXPORTATIONS. 


QUAifTirés 


784,001 
859,954 
1,007,480 
897,474 
791,586 
787.687 
886,583 
989,351 

97»»^i9 
i,o46,539 
1,191,899 
1,993,487 
1,079,944 
i,o85,4i4 
i,946,5o7 
i,9i8,o63 
i,334,oo3 
i,95o,i84 
1,998,397 
1,461,670 
1,409,799 
1,396,059 
i,5i5,694 
1,719,788 


TÂLBDR 

n  Mauoii 
de  franct. 


861.5 

84i.i 
818.9 
786.4 
799.0 
655.7 
699,6 
706.5 
799.9 
769.9 
797-8 
758.6 
644.0 
699.9 

7a9-^ 
663.8 
799.6 
718.3 
799.3 
800.9 
79^-3 
695.7 
798.9 
764.1 


TOTAUX 

DBS  IMP0RT1TI0?IS 
IT  IXMtTATIOlt. 


QUAirrnés 
n  TOHini 

de  1,000  kil. 


9,976,391 
9,6l5,40i 
9,837,069 

*î,555,3i3 
9,695,371 
9,5 19,586 
3,099,58.") 
3,911,077 
3,398,730 
3,397,081 
3,799,617 
3,894,937 
3,907,958 
3,974,798 
3,406,093 
3,637,559 
3,800,697 
3,567,960 
3,636,i89 
6,380,959 

3.907*7^7 
6,oi5,oi6 
6,393,889 
6,386,957 


TALBDR 
BM  MIUaONt 

de  franc». 


1,991.0 

1.995.9 
1,915.5 
1,807.1 
1,910.0 
1,576.6 

1,838.8 
1,893.9 
1,966.6 
1,996.8 
9,099.9 
1,968.1 
1,655.3 
1,595.6 

^757-7 
1,666.3 
1,75a. 5 
1,896.9 

1,866.9 
9,065.8 

»»9^7-7 
1,766.6 
1,791.0 
1,869.0 
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Tableau  39. 


MARSEILLE. 


VALEUR  DES  MARCHANDISES  SLR  L^ 


DÉSIGNATION 

DES  MARCHANDISES. 


Céréales. 


Sucres  bruts 


Caféi.. 


< 


S 


'( 


Blé 

Mais 

Atroino 

blancs  n'  3 

sucre  roux,  88" 

bonne  h*  

raffinés  k  lVnlrep<)l. . . 

Santos  Goud  average.. 

Rio 

Antilles,  à  IVntrep^t.. 

Autres  sortes 

Singapor«f  li  l'entrepôt. 

blanc,  à  Tentrepôl,. . . 

Sésamea 

PaYots  do  iMnde 

Arachides  en  coques. . 

Arachides  décoKiquées. 

Lins  (de  Russie)  . . .. 

Coixas  Hudc,  Danube) 

Ricins  de  Tlnde 

Coprahi 

Palmistes 

Mowras 

Arachides  décortiquées. 

Sésames 

Lin 

Colon 

/    Coprahs 

\    Palmistes 

Coton  Jnmel  G.  B.  Beurré 

Filatures  Brousse .... 

Chine 

Viandes  nettes  :  bœufs. 

Viandes  nettes:  mou  tons 

Moutons  :  peaux  tan- 
nées,  i"  choix  . 

Chèvre  :  peaux  tannées, 
choix  de  Lyon . . . 

Lourds  de  France  . . 

Lourds  de  Buenos-Ayres 

Olive  lampante 

de  pulpe  etde  grignoos, 

Ressences  et  huiles 
raffinées 

Olite  comestible  :  sur- 
fines  

Olive  comestible  :  corn- 


Cacaos... . 
Poivres... 


Graines 
oléagin* 


Tourteaux . 


Soies.. 
Bétail. 


Peaux. 


Cuirs  tannés  ) 


Huiles  . 


UMTK 

de 
PRIX. 


Huiles 
de  graines. 


munes 

de  graines  \  si'-sames. . 
fabriquées  j  arachides. 
Comestibles    surfines  : 

sésames ,  Jaffii 

Comestibles    surfines  : 

arachides 

Lampantes  :  sésames. . 
Lampantes:  arachides. 
Lin. 


Les  loo  kil 

Idem, 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

idem. 
Le  kil. 

Idetn. 
Les  too  kil. 

Idem. 

La  douxaiue. 

Le  kil. 
Idem. 
Idem. 
Les  loo  kil. 
Idem. 

Idem. 

Idem, 

Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 

Idem 
Idem. 
Idem, 
Idem. 


1863. 


Plus 
haut. 


:8.-i 


tS'i 


10&  oo 
Aoo  ou 


10  5o 

..75 

10  00 
9  7» 


780  00 


i3a  5o 


Plus 
bas. 


fr.  c. 


5o 


160 


1865. 


Plus 
haut. 


9 

11  00 
16  5o 

9 

h 
A  80  00 


106  00 
io3  00 


17^  00 

(56  00 
17a  00 
53  00 
87  70 
ko   5o 


Plus 


fr.  e. 


64o  00 
1 10  00 
89  00 


117 


90 


1867. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


58  5o 
8&  00 

i&o  00 
178  00 
19a  00 
176  00 


Plus 
bas. 


54  00 
7» 

tio  00 
t55  00 
lao  00 
17&  00 


43o  00 


9  5o 
t33  00 


a3o  00 


1869. 


Plus 
haut. 


108  00 


a8  00 


66  00 


ti8  00 
160  00 
180  00 
110  00 


3o  00 


\h  00 
i3  75 
at  00 
la  5o 
i3  75 
6  00 
370  00 
ta5  00 


9  o5 


Plus 
bas. 


fr.  e. 
«7  00 


63  5o 


98  00 

lAo  00 

100  00 

too  ou 


37  00 


1870. 


Plug 
haut. 


78 
tao  00 

lAo  I 
i56 
160  ' 
i5o 


37  00 


»7 


la  5o 
i«  00 
18  5o 

6  7» 
if  do 

5  00 
198 


i5o  00 
01  5o 


70  00 

t6a  Ao 


100  00 
80  00 

60  00 


Plus 


57 

90  00 

lot  00 
lAo  00 

100  00 

%oh  00 

Al  00 

3o  00 

33  00 


i5 

i5 

ai 

11 

16 
6 
3o8  I 
117 


9  aS 
I  5o 

3 

191  00 

91  So 

70 
170  00 

i5o  00 


1871. 


Plus 
haut. 


fr.  c 

3l  99 


188  00 

i58  00 


170  00 


PlBf 


fr.  f. 


i&o 


Il  a5 

10  «5 

18  00 
5 

19  So 

k 

900  00 
90  00 


3  Ao 

3  10 

to6  00 

63  00 

A6  00 


lAo  00 


i3  00 
lA  00 
91  5o 
10  5o 
i3  00 

«!*• 

soj  00 
loS  00 


k  90 

8  60 
193  So 
80  00 

A 
3 

191 

65 

tat  oo 

9* 

180  00 

1A8 

i&o  00 

loA 

107  00 
107  00 

n 

97 


«f 

7  oo 

19  00 

5  5« 
196  eo 


•  i 


8ô< 
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PLACE  DE  MARSEILLE,  DE  1863  A  1880. 


1   1873. 

1873. 

1874. 

1875. 

1876. 

1877. 

1878. 

1879. 

1880. 

î  Pin  1  Pluii 

Plus 

Plot 

Plos 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

Plus 

bSDt. 

bu. 

bauL 

bat. 

haut. 

bas. 

bant. 

bas. 

baut. 

bas. 

baut. 

bas. 

baut. 

bas. 

haut. 

bas. 

baai. 

bas. 

fr.  c 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  e. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

1 
fr.  c.  ;  fr.  e. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

31:5 

•8  75 

37  ûo 

3*  75 

38  i5 

tt  5o 

3o  10 

t4  80 

•9  65 

t5  75 

36  00 

t7  5o 

3o  ta'  t3  00 

3o  UO 

tt  00 

t8  95 

t6  00 

s 

to  00 

i5  00 

m 

• 

• 

a 

• 

» 

a 

a 

t6  00 

t3  t5 

18  t3 

it  00 

.895 

i5  t5 

. 

j 

■ 

■ 

a 

a 

a 

a 

• 

• 

a 

a 

19  00 

i5  t5 

18  t5 

i5  00 

18  90 

t6  00 

• 

m 

• 

• 

a 

a 

• 

a 

• 

a 

85  00 

64  5o 

67  00 

61  00 

?k: 

57  5o 

76  00 
é3  00 

65  00 

* 

f 

■ 

■ 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

75  00 

55  00 

58  00!  5a  5o 

5o  t5 

56  00 

75  00 

68  00 

58  00 

55  5o 

S8  5o 

56  00 

57  00 

44  5o 

7t  00 

45  00 

75  00 

55  00 

56  00!  47  00 

68  00 

47  00 
6^  00 

6«  00 

56  00 

99  ûu 

85  00 

86  00 

78  00 

7875 

76  00 

77  00 

71  00 

97  00 

67  00 

94  5o 

7S5. 

76  00 

71  00 

8t  00 

79  00 

70  00 

1 

• 

• 

• 

• 

a 

a 

• 

a 

a 

a 

a 

• 

a 

• 

■ 

a 

a 

\iok   0  1 

tft'i  00 

ti4  00 

18&  00 

t8o  00 

tOO  00 

tt6  00 

i9t  00 

tt8  00 

tôt  00 

tt4  00 

lOt  00 

ttt  00 

i56  00 

i56  00 

i4s  00 

186  00 

160  00 

ir;  00 

i.'>^  00 

173  00 

%ko   00 

a 

■ 

a 

a 

a 

» 

• 

a 

a 

a 

m 

• 

a 

• 

>      • 

m 

• 

• 

a 

a 

a 

a 

• 

• 

a 

a 

a 

' 

m 

• 

• 

iSM  00 

180  00 

i5o  00 

180  00 

ttO  00 

170  00 

ii4  00 

ii5  00 

108  00 

io4  00 

88  00 

94  00 

88  00 

110  00 

74  00 

116  00 

io4  00 

•       • 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

• 

a 

a 

« 

• 

a 

• 

a 

160  00 

i4o  00 

1    •  ' 

6t  00 

kk   00 

6t  00 

4i  00 

54  00 

35  00 

5t  00 

36  00 

56  00 

4o  5o 

53  75 

37  00 

6t  00 

35  00 

5l  90 

Ut 

1    . 

57  00 
k\   00 

5o  00 

53  5o 

5o  5o 

4t  00 

37  5o 
té  00 

39  00 
36  00 

34  00 

45  t5 

4o  00 

4i  75 

37  t5 

45  00 

37  5o 
té  5o 

4i  00 

. 

33  00 

ki   00 

t6  00 

33  5o 

t6  00 

86  00 

3o  75 

37  00 
48  t5 

to  5o 
35  00 

46  00 

43  00 

t8  00 

• 

49  00 

37  00 
Zi  00 

45  t5 

4o  00 

44  00 

3t  00 

47  00 
35  00 

3t  00 

5o  00 

4o  00 

3t  00 

47  5o 

3o  00 

• 

37  00 

36  00 

3t  00 

34  00 

3o  75 

81  5o 

8t  t5 

3i  00 

8t  00 

•9  00 

3«  00 

t9  5o 

3i  5o 

3o  5o 

• 

&0  00 

3t  60 

34  00 

3o  00 

4o  00 

3t  00 

38  00 

3i  00 

• 

a 

4o  00 

•9  00 

3t  5o 

tt  5o 

84  00 

•9  00 

■ 

■ 

a 

m 

• 

« 

a 

• 

a 

a 

a 

a 

• 

• 

• 

a 

> 

• 

56  00 

5t  00 

5n  00 
38  00 

54  00 

60  00 

58  00 

60  00 

63  00 

a 

• 

• 

m 

55  75 

53  00 

56  00 

5i  00 

• 

37  5o 

3t  5o 

St  00 

4i  00 

86  5o 

4i  00 

83  00 

a 

a 

a 

m 

35  00 

35  00 

> 

• 

M     i      • 

• 

a 

j 

a 

a 

a 

• 

a 

a 

a 

a 

a 

■ 

a 

a 

i4  00  it  &o 

i5  5o 

%h    00 

18  00 

i4  00 

17  00 
16  t5 

i3  00 

i3  5o 

11  00 

16  00 

i3  t5 

16  5o 

it  5o 

i3  75 

11  5o 

i4  t5 

11  70 

i3  So   i«  5o 

16  5o 

i3  00 

.o5o 
t4  t5 

i4  00 

11  00 

i4  00 

10  00 

i5  5o 

10  75 

i5  5o 

11  5o 

i4  75 

to  00 

1075 

i4  75 
19  5o 

Il  00 

«0  00 

19  00 

ti  00 

19  00 
8  5o 

ti  00 

t3  5o 

to  00 

ti  00 

18  5o 

19  00 

17  00 
6  00 

19  00 

i5  00 

i5  00 

t8  5o 

1.  5o 

7  00 

11  00 

i3  t5 

750 

t3  60 

7  00 

ti  00 

6  5o 

11  5o 

tt  00 

8  00 

tt  5o 

7  00 

il  5o 

to  5o 

i3  5o 

s3  00 

18  00 

16  00 

* 

a 

a 

a 

a 

• 

• 

a 

a 

a 

a 

a 

16  00 

tt  00 

7  ôo 

5  5o 

9  00 

7  00 

Il  00 

9  00 

9  00 

7  00 

7  5o 

5  5o 

9  00 

5  5o 

10  00 

8  00 

10  00 

8  00 

10  3o 

6  5o 

3oo  00 

•60  00 

t7t  00 

tSo  00 

t4o  00 

IQO  00 
57  00 

t8  00 

t3o  00 

t4t  00 

190  00 

i44  00 

177  00 
100  00 

i5t  00 

tôt  00 

i6t  00 

ti7  00 

i6t  00 

«ot  00 

160  00 

ii5  00 

100  00 

1 1 5  00 

76  00 
Zk  00 

9!  00 
48  00 

85  00 

48  00 

itS  00 

5o  00 

60  00 

7t  00 
55  00 

55  00 

UZ 

5t  00 

70  00 
Ot  00 

5t  00 

• 

76  00 

47  00 

t7  00 

110  00 

J17  00 

75  00 

«9  00 

3o  00 

ti  00 

t3  00 

. 

• 

• 

i84  08 
190  So 

■ 

t63  00 

a 

i49  5o 

a 

149  00 

a 

t4i  00 

i63  00 

187  3o 
thï  3o 

160  00 

i34  70 
149  4o 

t45  00 

i3t  5o 

• 

a 

• 

« 

i8t  5o 

a 

159  So 

• 

169  00 

• 

i63  00 

178  70 

i7t  80 

170  00 

187  5o 

• 

m 

• 

a 

3i  00 

a 

33  00 

■ 

89  5o 

33  00 

8t  00 

80  00 

33  00 

3i  00 

3o  5o 

a 

33  00 

a 

to  So 

■ 

10  5o 

a 

10  00 

a 

10  00 

■ 

0  5o 
2  3o 

a 

n: 

a 

9  00 
3  90 
3  35 

6  00 

9  00 

6  00 

Q  00 

4  00 

S  t6 

i   65 

3  73 

k  65 

k   45 

470 

4  5o 

4  60 

a 

390 

390 

3  5o 

\t 

3  4o 

\Z 

4  00 

375 
lit  A8 

k   3o 

h   00 

4  i5 

3  80 

4  4o 

m 

3  60 

3  t5 

3  60 

3  .5 

3  00 

3  t5 

3  60 

ith  Ho 

108  00 

63  5o 

106  i5 

91  5o 
6t  5o 

109  80 

91  5o 

100  5o 

8937 

108  75 

00  00 

117  00 

87  00 
63  5o 

tôt  00 

00  00 
60  00 

lot  00 

90  00 

8a  5o 

7»  00 

7t  00 

69  5o 

7t  5o 

61  00 

a 

a 

79  t5 

67  00 

77  «« 

66  00 

71  5o 

6t  5o 

iSi  00 

iSt  75 

108  00 

91  5o 

106  i& 

7869 

107  97 

80  5o 

9968 

««79 

61  00 

5i  00 

100  00 

76  00 

88  00 

76  00 

86  00 

71  5o 

i58  3o 

• 

188  00 

i53  00 

188  00 

i54  00 

170  00 

i45  00 

t54  00 

t4o  00 

175  00 

i45  00 

i85  00 

i33  00 

170  00 

i35  00 

170  00 

t5o  00 

1*8  00 

« 

ii5  00 

110  00 

ii5  00 

lot  00 

lit  00 

06  00 
67  00 

110  00 

100  00 

ii5  00 

to5  00 

ito  00 

95  00 

108  00 

95  00 

110  00 

90  00 
67  00 

108  00 

91  5o 

99  00 
98  00 

87  00 

91  00 

65  00 

80  00 

95  00 

69  00 

95  00 

80  00 

93  00 

81  00 

88  00 

73  00 

83  00 

io€  00 

90  00 

8700 

91  00 

66  00 

83  00 

69.. 

90  00 

70  00 

97  00 

8t  00 

96  00 

8s  00 

87  00 

75  00 

83  5o 

69  00 

117  00 

lit  00 

i3t  00 

110  00 

i3t  00 

it4  00 

it9  00 

io4  00 

110  00 

94  00 

111  00 

99  00 

ii4  00 

toô  00 

i35  00 

100  00 

i3o  00 

to5  00 

iS3  00 

lao  00 

i4o  00 

107  00 

i35  00 

110  00 

lao  00 

ii5  00 

lit  00 

io4  00 

118  00 

109  00 

116  00 

108  00 

i4o  00 

to8  00 

t5o  00 

t35  00 

109  00 

96.. 

101  00 

88  5o 

95  5o 

69  00 

81  00 

7t  00 

97  00 

98  00 

73  00 

97  «0 

83  00 

95  00 

85  00 

86  00 

80  00 

85  00 

Ik: 

100  00 
94  00 

tr. 

108  00 

9&  00 
83  5o 

100  00 

75  00 
é5  5o 

87  00 

és  00 

79  00 
65.00 

101  00 

88  00 

100  00 

87  00 
66  00 

95  00 

84  00 

95  00 

89  00 

80  5o 

7t  00 

76  00 

9t  00 

68  00 

80  00 

78  00 

68  00 

78  00 

69  5o 
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Tableau  39- 


VALEUR  DES  MARCHANDISES  SDR  LA 


DÉSIGNATION 

DBS  MABGHAN018IS. 


Ril. 


Boû 

de 

Campéclie. 


i  Colla  éparr 
Coton  Amériqae 
Coprahn  
Paimittet 

Pétroles  raffinés  d^Amériqiic  {h  Ven- 

trepét) 

Raisins  seesde  Corinthe 

^    glaeés  do  Japon 

glaeés  da  Piémont .... 
natnreb  du  Piémont. . 
naturels  de  Tlnde.. .. 
Pois  de  Belgique  et  de 

HoUaode 

Pois  verts  d^Odessa. . . 

Laguna 

SainUDomingoe 

Guadeloope 

Gommes  arabiques 

G«oatchoae  de  Moiambiquo 

Gambier 

iArgos 
Samsoum 
Sumatra 
Algérie 
BiSsH 

Suifs 

Plombs  :  à  la  consommation 

CuiTre  :  à  TentrepAt 

Etain  :  à  TentrcpAt 

Mottes  :  en  soutes. . . . 
Menoi  :    fabrique,     i 

Tusine 

Botrepdt  d*oetroi 

(    Mottes  :  en  soutes. . . . 

\    Entrepôt  dVtroi 

Chêne 

Sapin  de  Trieste 

Plandies   de    TAdria- 


Charbons 
anglais. 

Charbons 
français. 


Bois. 


tiqoê.. 
Planches 

tique.. . 
Pitchpin. . 


de    la   Bal- 


Briques.. 


Morues . 

i    marbrés 

Savons  . . . .  j    k  base  d^huile  concrète. 

(    à  base  d'huile  d'olive  . 

Sonde  savonnièra 

Carbonate  de  soude 

pleines ,  de  7 

creuses,  de  7 

Tuilea  pbles 

CMrrtmnx      f    pressés ,  façon  Havre. . 

i    ordinaires  :  exportation 

iBlinot  tuzelle 
C.  0.  S.    extra  (con- 
sommation de  Lon- 
dres)   


UNITÉ 

de 
Pllll. 


Los  100  kil. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 

Idem, 
Idem, 
Idem. 
Idem, 
Idem 
Idem, 

Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Le  kil. 
Les  100  kil. 
Idem, 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Le  met.  cube 
Idem. 

La  douzaine. 

Idem. 
Le  met  cube. 
Lestoo  kiL 

Idem, 

Idem, 

Idem, 

Idem. 

Idem. 
Le  too  abord 

Idem, 

Idem, 

Idem, 

Idem. 

La  balle 

de  is5^,5. 


Idem, 


1863. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


90  s5 


45  00 
a5  00 


•3  so 
aS  00 
i4  00 

160  00 


hS  00 
«3o  00 
3s5  00 


Plus 


fr.  c. 


55  00 


37  00 


to  00 
s3  00 
11  00 


h^  a5 
«10  00 
190  00 


1865. 


Plus 

haut. 


fr.  c. 


A6  00 


ta  00 

ta  00 

t8o  00 


•35  00 
si5  00 


59  00 
3o  75 
7s  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 


71  00 
As  5o 


18  00 
8  00 


90  00 


hk  75 
•o5  00 
•3o  00 


4a  00 
90  00 
4i  00 


1867. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


6a  00 


80  00 
91  00 

i&  00 
• 
aSo  00 


85  00 


47  5o 
loS 
aoo  00 

37  5o 


Sa  00 
93  5o 
68  00 
66  uo 


Plus 
bas. 


fr.  c 


5o  00 


46  00 
4i 
34  00 


95  00 
90  00 


ii5  00 


5o  00 


45  00 
t8o  00 
tt5  00 

34  5o 


35  00 
19  5o 
38  00 
69  00 


1869. 


Plus 
haut. 


fr.  c 


960  00 


75  00 


44 
t8o 
345 


5o 


45  3o 


89   90 


Plus 
bas. 


1870. 


Plus 
haut. 


Plus 
bas, 


fr.  c.     fr.  c.     fr. 


34  00 
99  00 

93  00 
99  00 

19  00 

« 

990    00 


85 


44  00 
169  00 
980  00 


95  00 
45 
99  5o 

88  00 
70  00 


4a  00 
36  00 


4o  00    39 


35  00  95  00 
99  00'  90  00 
19  00    11  00 

•I     • 

910  00  i5o  00 

•  I 

•  I 

80  00    5o  00 


io5 


00  44  00 
9o5  00  900  00 
4oo  00^390  00 


39    00 

96  60 
5i  00 

97  5o 
5o  5o 


80  00 
99  5o 
80  5o 


80  ooj  70  00 
7a  00 

57  00 


1871. 


4t  oOj  37  I 


35  00    99  ( 
99  00    se  ( 

t4    00      19    I 

100  00  17e  o* 

.  I        ' 
•  I 
90  00    j5  o* 


116  00  io5  I 


47  00  U  » 
9i5  00  i8«  o« 
385  00  34o  M 


33  00 

95  5o  95  , 

5o  00  36  ( 

89  00  >s  i 


46  m 


I 
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18». 


1878. 


1874. 


1875. 


1876. 


1877. 


1878. 


1879. 


1880. 


Plus 


fr.  c 

ii5  oo 
107  00 


38  00 


ki  00 
3o  00 


s3  00 
i5  00 


190  00 


loj  00 
95  00 


ii4  00 

«55  00 
A3o  00 


^0  00 
ti)  5o 

57  00 

s6  00 

60 
75  00 
07  00 
77  00 


45  00 


&o  00 


Plus 


fr.  c. 

96  00 
89  00 


&7  00 


38  00 
t8  00 


to  00 
ta  00 


160  00 


90  00 
70  00 


io5  00 

hi   5o 

•00  00 

385  00 


t5  00 
àh  00 
t5  00 
&5  00 

63  00 


nos 
haot. 


fr.  c. 

08  00 
89  00 

56  00 


hh   00 
38  00 


ai  00 
i5  00 


160  00 


90  00 
too  00 


60  00 
a35  00 
395  00 


ia  00 
a9  5o 

« 
6a  00 

a7  00 

76  00 
84  a5 
66  00 
68  00 


4i  00 


87  00 


5a  00 


46  00 


Plas 
bas. 


fr.  e. 

89  00 
83  00 

38  00 


38  00 
3o  00 


19  00 
1*  00 


i4o  00 


55  00 
76  00 


5i  00 
at5  00 
3i5  00 


48  00 

a4  00 

5a  00 
78  00 

63  00 


Plus 
haut. 


fr.  c. 

87  5o 
90  00 


4o  00 


43  00 
36  00 


ai  00 
i5  00 


i45  00 


75  00 
85  00 


io3  00 

56  00 

a3o  00 

3a5  00 


4a  00 
«9  5o 

53  5o 

3o  00 

80  00 

68  00 


4o  5o 


37  00 


5i  00 


43  5o 


Plus 
bas. 


fr.  c. 

29  00 
5  00 

0  ' 

M 

aa  5o 


38  00 
a6  00 


ao  00 
i3  00 


4o  00 
4o  00 


48  00 
ai5  00 
a45  00 


4i  00 
94  00 
5o  00 

5o  00 


4o  00 
34  00 


Plas 
haut. 


fr.  c. 
9«  00 


4a  00 


4o  00 
34  00 


a4  00 

17  00 

i3o  00 

• 

]o5  00 
90  00 


110  00 

56  00 

aa5  00 

t55  00 


38  00 
a9  &o 

56  00 

a8  00 

65  00 

60  00 


4o  00 


33  00 


Plus 

ba.H. 


fr.  c. 
79  00 


t4  00 


35  00 
3o  00 


ao  00 
i4  00 


ti5  00 


5o  00 
85  00 


100  00 

49  00 

aao  00 

aao  00 


a7  5o 
5a  00 
a6  00 
5a  00 

5o  00 


38  00 
3a  00 


Plus 
haut. 


fr.  c. 
io3  00 


43  00 


44  00 
33  00 


ao  00 
i4  00 


i65  00 


75  00 
90  00 


io5  00 

53  5o 

aao  00 

aao  00 

3a  00 


34  00 
a7  5o 

56  00 

a8  00 

65  00 
60  00 
85  00 


5o  5o 


4i  &o 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
89  00 


35  00 


37  00 
3a  00 


a3  00 
t6  00 


46  00 
70  00 


100  00 
60  00 
190  00 
195  00 
•9  00 


a6  5o 
0 
5a  00 

a6  00 

5a  00 


49  00 

87  5o 


Plus 
haut. 


fr.  c. 
107  00 


89  00 
37  00 


aS  00 
a6  00 

«70  00 

• 

75  00 
90  00 


10a  00 
53  5o 


8a  00 


3a  00 
a7  5o 

49  00 

a8  00 

7a  00 
65  00 
85  00 


58  00 


48  00 


Plus 
bas. 


Plus 
haut. 


fr.  c, 
io5  00 


87  00 
35  00 


17  5o 

18  00 


4o  00 
5a  00 


94  00 
48  00 


89 

a6  5o 

4a  00 

a6  00 

5a  00 
60  00 


Sa  00 

17  00 

i5  00 

160  00 


85  00 
85  00 

54  00 


49  00 


55  00 


47  00 


Plus 
bas. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 
86  00 


fr.  c. 
87  00 


35  00 
a8  00 


i5  00 
16  00 
18  00 

• 
i3o  00 


88  00 
4o  00 


9a  00 

« 
a9  00 

a 

a6  00 

4o  00 

a6  00 

48  00 
55  00 


45  00 
36  00 


4o  00 

18  00 

i5  00 

i4  5o 

t5o  00 


75  00 
lao  00 

• 
75  00 

8a  00 


8a  00 


3o  00 
a7  5o 

5o  00 

a9  00 

60  00 
55  00 
60  00 


46  00 


89  00 


55  00 


5;  00 


Plus 
bas. 


Plus 
haut 


fr.  c. 
8a  00 


38  00 
•7 

18  00 
16  00 
i4  00 
i3 
ia5  00 


85  00 
49  00 


80  00 


•9  00 


«5  5o 

49  00 
a7  00 

45  00 

50  00 


fr.  c. 
86  00 


46  00 
4o  00 
3a  00 


33  00 
19  5o 
i5  95 

35  00 


85  00 
100  00 

5a  .5o 

q3  5o 

86  00 
45  00 


3a  00 


•9  00 
a7  5o 

54  00 

a8  00 

65  00 
58  00 
60  00 
58  00 


46  00 


86  00 


54  00 
48  5o 


Plus 


fr.  c. 
80  00 


4 

36  00 
aâ  00 


18  00 
t8  00 
i3  00 

io5  00 


ou  00 
69  00 

• 
5o  00 
80  00 
84  00 
35  a5 


a9  00 

a5  5o 

49  00 

a5  00 

45  00 
55  00 

0 

50  00 


48  00 
4a  00 
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Tableau  àO. 


VALEUR  DES  MARCHANDISES  SUR  LV 


DKSIOATION 
DIS  mnCHA.NOISCS. 


UiV-dM... 


'( 


Sncn'stbruU  : 


Cacaos . 
Poivres. 


...{ 


Grainm 
oléogineoto*. 


ToarlcauT  . 


Blé 

Maïs 

Avoines 

blanc  n**  3 

âuere  roux  88* 

bonne  h* 

f  raffinés  à  TentrepAt. . . 
r^n  i  Santos  Goodaverege. . . 
^* i    Rio .?.... 

Anlilles,  àTenlrep^.. 

autres  sortes 

Singapore,  k  l'entrepôt 

blanc ,  k  Tentrepôt . . . 

Sésames 

Pavots  de  Tlnde 

Ardchides  en  coques  . . 

Arachides  décortiquées, 

Lins  (de  Russie] 

Coixas (Indr ,  Danube) 

Ridos  de  Tlmie. 

Coprahs 

Palmistes 

Mourras 

Arachides  àécorliquci's. 

Sésames 

Lin 

Coton 

Coprahs  

Palmistes 

Cotou  Jumel'  G.  K.  Beurré 

Filatures  Broussr 

Chine 

Viandes  nettes  :  bœurs. 

Viandes  netlcs:moutons 

Moutons  :  peaux  tan- 
nées t*'  choix 

Chèvres  :  peaux  tannées, 
choix  de  Lyon 

Lourds  de  France .... 

Lourds  de  Buenos-Ayres 

Olive  lampante 

de  pul  pe  et  de  grig no  lis, 

Ressonces  et  huiles 
raffinées 

Olive  comestible  :  sur- 
fines  

Olive  comestible  :  com- 
munes  

de  graines  (  sésames . . . 

fabriquées  \  arachides . . 

Comestibles  surfines  : 
sésames ,  Jafla 

Comestibles  surfines  : 
arachides 

Laropantrs 

Lampantes 

Un 


UMTÉ 

de 
PRIX. 


Soies.. 


Bétail. 


•« 


Peaux. 


Cuira  Uniié« 


Huiles... 


Huiles 
de  graines, 


i' 


Les  100  kil 

Idem. 

Idem, 

Idem. 

Idem. 

Idem, 

Idem. 

Idem, 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem, 

Idem, 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
LekU. 

Idem. 
Les  loo  kil. 

Idem. 

La  douzaine. 

LekU. 
Idem. 
Idem, 
Les  loo  kil. 
Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem, 

Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 


1881. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 

s8  fia 

«7  «» 
ao  75 
7a  00 
èa  5o 
58  5o 
76  a5 

ifia  00 


tho  00 

« 
5i  00 
38  75 
hh  a5 
ho  00 
3a  00 
35  00 

» 
^9  00 
3a  00 

• 
16  00 
i5  00 
19  00 

• 
i5  00 
10  5o 

19a  00 
oa  00 
5o  00 

1&5  00 

175  00 

33  00 

10  00 

h  00 

S  80 

88  00 

61  a5 

73  00 

t55  00 


|5  00 
'9  00 


t. 

70  00 


110  00 

iS5  00 
70  00 
n5  00 
74  5o 


Plus 
bas. 


a5  60 
i3  t5 

Il  II 
58  00 
5a  00 
74  00 

\ûh   00 


116  00 

3t  a5 

35  00 
as  5o 

aK  00 
a8  75 
a6  ii 


II 


17  00 

la  5o 

iSa  00 

5fi  00 

a6  00 

ta&  00 

thb  00 


5  a5 

8  5o 

3  5o 

80  00 

5i  00 

68  00 

iho   00 

85  00 
60  00 
fi5  00 

100  00 

i3o  00 
63  00 
ih  00 
68  00 


fr.  c. 


6770 
60  00 
5h  00 
75  A3 
65 

194  00 

i3a  5o 
i4o  00 
iSa  00 
a5o  00 
5o  5o 
3*  5o 
hh  5o 
37  5o 
33  5o 


99  00 

3a  5o| 

3o 

00 

il 

00 

00 

« 

16 

00 

i5  5o| 

»7 

00 

r 

t3 

75 

10 

00 

t5a 

00 

60 

00 

49 

00 

i5a 

00 

i85 

00 

35 

00 

10 

00 

h 

10 

3  6oi 

8a 

00 

61 

00 

7» 

00 

i5o 

00 

88 

00 

65 

00 

65 

00 

io5 

00 

i35 

00 

U 

00 

00 

63 

00 

3o 


5< 
5; 

kh  00 
7a  85 
53  00 
toa  00 
lao  00 
100  00 
a6  00 
190  00 
a9  5o 
a9  00 

10  5o 
ao  00 
a5  00 
*9  00 
aa  79 
kl  So 
a6  00 

i3  00 

11  00 
i5  00 


1883. 


11 

00 

7 

5o 

.67 

00 

5a 

00 

sa 

00 

iSa 

00 

160 

00 

• 

5  a5 

k 

00 

3  5o 

II 

00 

00 

63  00 
i3o  00 


Plus 
haut. 


Plus 
bas. 


85 

00 

56 

00 

58 

00 

toa 

00 

i3o 

00 

58 

00 

60 

00 

6a 

00 

fr.  c. 


61  i5 
53  70 
43  00 
7a  to 

Ï5  00 
4  00 
i55  00 
t4o  00 
174  00 
a5o 
47  5o 
33  5o 
46  a5 
4o  00 
3o  5o 
35  00 
a9  5o 


i5  5o 
t3  5o 
17  00 
la  00 
la 

11  00 
199  00 
07  00 
48  00 
16a  5o 
196  00 

38  00 

10  00 
A 

3  65 
85  00 
68  00 

78  00 

i85  00 

85  00 
72  00 
78  00 

89  00 

95  00 
78  00 
83  00 
63  o« 


55  00 

48  00 

4o  00 

65  83 

5o  00 

86 

ia5  00 

ia4  00 

i44  00 

a3o  00 

a8  00 

a8  «5 

a3  5o 

a5  00 

ai  5o 

a8  ?5 

a5  5o 


1884. 


Plus 
haut. 


t6  00 

11  00 

9  5o 

7  5o 

167 

48 

as  00 

i45 

16a 

36  00 

5  00 

4 

3  60 
76  00 
54  00 

67  00 

i4o  00 

80  5o 
61  00 

68  00 

83  00 

85  00 
6a  00 
7a  00 
00  00 


fr.  c. 


53  45 
46  73 
33  00 
64  90 
75  00 

• 
i5o  00 
to5  00 
190  00 
970  00 
48  5o 
Sa  00 
4i  00 
39  00 
3i  a5 
a9  00 
a7  00 


i3 
11  75 
17  5o 

10  75 
la  00 

11  00 
78  09 
5a  00 
45 

161  00 
170  5o 

38  00 

10  5o 
4  ao 
3  70 


Plus 
bas. 


n 


8a  a6 
ai5  00 

69  5o 
86  00 


7  00 


II 


«9 
3s 
a6 
56 
5a 

11 

T 

9  ho 
a8 

II 

a6 

•7 

II 


188S. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


33 
61 
5o 
o4 
5o 
lao 


t3 


5o 


nus 

bM- 


fr.  c 


95 


16 

9 

i47  ( 

*7' 
aa  ( 

i5o  ( 

i55 


5o 


36  00 

5 

4  t5 

3  65 

80  00 

6a  5o 

68  83 

175  00 

85  00 

54 

64 

80  00 

8' 


U 


00 


S4  00 


afi  90 


la  75 
17  00 
10  5o 
i3  00 
II 

38 
i54 
166  5o 

38  00 

10  00 
4  a5 

3  70 
83  00 
68  00 

73  00 


60  00 
66  5o 


io5oo 


lao  00 
00 
00 


60 
78. 


5o 


4o 
83 
3a 

5o 
48 
100 
i?o 
95 


9  5o 
8 
16 

7  ' 

9  ' 

tn   ( 

44  . 

ao  ( 

i33 

139 

36  00 

.5  00 

4  i5 

3  5o 

8a  00 

47  00 

68  35 

i45  00 

47  00 

9a  00 

76  00 
55  00 
60  00 


1886. 


Pins 
baoC 


fr.  c. 


So 


44 
37 

5^ 

80  * 

t5o  ( 

5  ( 


i3 


64 


Pla> 
bat. 


17 
11  ( 

ta  i 
8  , 
i47  ( 
56  i 
36  . 
i36  I 
159  ( 


38  00 

8  00 

4 

3  60 
77  00 
00  oa 

67  tS 

i5o  00 

86 
60  00 
56  oo 


00  00 
58  00 
70 


fr.  c 


Si  65 

a6  7i' 

4i  sJ 
46  M 

i4a  00 

75ooj 


t8  5o 
aS  sS 

19  00' 
«o  00 
«5  eo 
ao  on 
ai  00 
Si  oo| 
aS  00 

16  73, 


00 


7^ 

7  Od 
197  00 

4q  ou 

ai  00  j 
ii5  oo] 

io  00 

36  00 

4  &• 

4  M 

s  4o 

î|- 

5ooa 

1S7  •• 

80  o« 
48  •• 
46*0 

88  ao 

80  oa 
5o  es 
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Google 
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1887. 


Plut 

Plus 

baai. 

bu. 

fr.  c. 

fr.  c. 

• 

,. 

• 

• 

• 

■ 

a  S3 

Si  o& 

■7  h 

h»  ot 

3t  oo 

aa  00 

6*  t6 

»7  48 

« 

• 

9^1  OO 

i6t  00 

tZo  OO 

tto  00 

19^  00 

i&o  00 

196  00 

18&  03 

• 

« 

47  .5 

•d  5o 

3o  75 

t3  00 

»6  00 

ak   75 

90  5o 

36  00 

• 

• 

t&  ftt 

ai  5o 

SI  5o 

to  5o 

37  95 
té  5o 

3S  75 

t&  00 

tt  00 

ift  6t 

il  75 

10  «5 

i3  00 

8  5o 

i5  75 

««  aS» 

Il  00 

8  75 

1»  00 

8  00 

7  5o 

6  5o 

180  00 

i45  00 

I  37  00 

I  hk  00 

'  lao  70 
I  iSo  10 

37  00 

8  00 
3  60 
3  00 
ji  00 
00  00 

58  7& 


86  00 
5o  00 
53  00 

110  00 

140  00 
55  00 
76  00 


h   5o 

3  60 

S  00 

64  00 

88  00 

53  75 

i38  00 

84  00 
45  00 
45  00 

94  00 


70  00 
47  00 
5i  00 


1888. 


P108 

Plus 

haut. 

bu. 

fr.  e. 

fr.  c. 

• 

• 

« 

> 

• 

• 

43  o5 

37  44 

4o  5o 

33  65 

88  00 

a7  00 
48  00 

46  07 

• 

« 

s  06  00 

196  00 

soo  00 

180  00 

190  00 

i38  00 

194  00 

180  00 

0 

« 

44  00 

aa  00 

34  5o 

95  5o 

35  00 

a3  5o 

86  00 

91  00 

a3  5o 

ai  00 

3a  00 

aa  00 

•7  75 

ao  5o 

36  a5 

3a  00 

a6  5o 

a3  75 

aa  85 

17  00 
5  95 

7  5o 
10  00 

060 
«4  00 

16  00 

i3  00 

11  00 

i4  00 

10  00 

10  00 

8  00 

170  00 
48  00 

i4o  00 

4i  00 

4i  00 

18  00 

ii5  00 

99  00 

157  00 

laa  00 

36  00 

• 

Ul 

4  5o 
3  5o 

3  00 

8  00 

00  00 

76  00 
45  00 

64  00 

53  00 

t45  00 

i4o  00 

9a  00 
69  00 

89  00 

48  00 

67  ao 

46  00 

107  00 

88  00 

108  85 

100  80 

69  65 

5i  00 

76  00 

59  00 

• 

• 

1889. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


63  8a 
56  84 
49  5o 
56  66 

ao4  00 
190  00 
180  00 
188  00 

• 
4o  00 
83  5o 
a8  5o 
36  95 
a6  5o 
33  5o 
3a  a5 
88  5o 
97  00 

91  75 
19  75 
18  95 
17  00 
11  00 

i3  5o 
8  a5 

iQf  00 
07  00 

4t  00 
i34  00 
i65  4o 

87  00 

It 

3  00 
74  5o 
01  00 

7a  00 

i5o  00 

99  00 
68  00 
71  00 

9a  00 

io5  00 
70  00 
78  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 


Sa  49 
a8  80 
a5  10 
44  aâ 

160  00 
170  00 
i4o  00 
i5a  00 

• 
85  00 
97  95 
97  95 
89  00 
96  5o 
96  00 
94  76 

30  99 

a3  87 
19  5o 
Il  5o 
10  a5 
i4  5o 

9  o» 

8  5o 

6  70 

i45  00 

4i  00 

18  00 

it5  00 

t45  5o 


4  5o 
3  5o 


II 


3  5c 


60  00 

t4o  00 

88  00 

56  00 

49  5o 

86  00 

74  00 

58  00 

6t  00 


1890. 


Plus 

haut. 

fr. 

c. 

• 

• 

• 

38 

07 

84 

9« 

69 

00 

43 

70 

• 

999 

00 

'.It 

00 
00 

l59 

00 

r 

43 

75 

34 

a5 

98 

00 

95 

75 

a6 

00 

Sa 

00 

• 

4975I 

II 

5o 

00 

i4 

5o 

i4 

00 

«7 

00 

10 

5o 

t4 

00 

to 

00 

160 

00 

?7 

00 

4o 

00 

i55  5o| 

.89 

00 

• 

î 

5o 

70 

S 

10 

90 

00 

63 

00 

81 

00 

t55 

00 

100 

00 

II 

5o 

00 

9« 

00 

107 

65 

00 

00 

74 

00 

Plus 
bas. 


fr.  c. 


89  43 

a8  6a 

5o  4o 

4i  63 

190  00 
168  00 
100  00 
lia  00 

a8  75 
3o  00 
aa  5o 
ai  5o 

a5  00 

a7  00 

37  â5 

a5  5o 
ai  00 

..,5 

10  5o 

i4  5o 

9  5o 

10  00 

8  00 

i3o  00 

46  00 

18  00 

197  5o 

i54  60 


6  00 

3  5o 

a  80 

76  00 

56  00 

65  00 

i85  00 

85  00 

5a  5o 

46  75 

S\  00 

78  00 

59  00 

61  00 


1891. 


Plus 

haut. 

fr. 

c. 

. 

■ 

• 

4o  80 1 

39 

07 

t 

43 

90 

• 

9l5 

00 

11 

00 

166 

00 

116 

00 

• 

44  3o| 

3o 

t 

II 

75 

• 

33 

00 

53  5o 

33 

5o 

aa 

85 

16  5o| 

i4 

5o 

16  5o| 

la 

00 

i4 

00 

10 

00 

i34 

00 

'â 

00 

00 

l59 

00 

i84  5o 

■ 

î 

00 
60 

3 

00 

93 

00 

.^9 

»o 

75 

00 

170 

00 

85 

00 

'->! 

00 

57 

00 

90 

00 

lOÔ 

00 

63 

00 

70 

00 

• 

Plus 
bat. 


fr.  e. 


35  II 
83  19 

• 
49  00 

« 
i56  00 
i64  00 

100  00 

88  00 

97  00 
99  00 
a5  95 
ai  00 

ao  90 

Si  5o 

aS  5o 

19  5o 

i3  00 

19  00 

i5  00 

10  5o 

10  00 

8  00 

10^  00 

49  00 

t8  00 

196  5o 

i56  5o 


55  00 

i3o  00 

80  00 
5i  00 
46  5o 

86  00 

78  00 
57  00 
60  00 


189â. 


Plas 
haut. 


fr.  e. 


4o  6S 
38  9a 

• 

45  97 

• 

a  08  00 

ao4  00 

180  00 

8^  00 

44  6a 
98  75 
3o  95 

34  5o 

98  00 

35  00 
96  5o 

:til 

i4  5o 
17  5o 
ta  00 
i4  5o 
9  5o 
iSo  00 
53  00 

36  00 
i4S  ao 
i55  So 


3  00 
75  00 
56  00 


190  00 

117  00 

54  5o 

55  5o 

96  00 

io5  00 

60  00 

70  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 


36  < 
36  ! 

43  09 


160  00 
thh   00 

a. a 

a4o 

l49  00 

910 

70  00 

80 

96  00 

49 

95  5o 

3o 

99  00 

98 

99  60 

33 

• 

a8 

17  00 

a4 

ao  00 
a3  00 

44 

Sa 

18  00 

ao 

i4  a5 

t6 

11  00 

10 

t4  5o 

»7 

10  5o 

11 

it  00 

i5 

750 

8 

9a  00 

194 

38  00 

66 

ta  00 

39 

«Sa  70 

«89 

130  90 

153 

5 

S  5a 

a  80 

Î4  00 

9  5o 

5o  00 

10a  00 

83  00 

4q  00 

48  00 

85  00 


09  00 


1893. 


Plus 
haut. 


fr.  e. 


5a  ta 


5o 


75 


5o 


75 


5o 


6  nb 

3  ^o 

a  80 

85  00 

59  00 


190  00 

1S0  00 
54  5o 
58  00 


76  00 
00  00 
60  00 


Plus 
bos. 


45  86 


190 

9o4 

i56 
66 

96 

:i 

99 

96 

99  5o 


95 


5o 


i5  00 
10  5o 
ta 

Î5o 

4a 

95 
198  60 

149  00 


5  5o 
S  So 
9  70 

Î9  00 
6  00 

43  00 


90  00 
47  59 
47  5o 

88  00 

5i  00 
5i  00 


1894. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


44  65 


199 
63 


6  5o 

S  So 

a  75 

80  00 

54  00 

60  00 

t85  00 

85 

47 

84  00 

q6  00 

58  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 


a5  7( 
94  64 

36  98 

89 
180 
196 

44 


18 


99  00 

ai  5o 

i4 

8 


19  00 

18  5o 

000 
i3  00 

9  00 

8  00 

10  00 

8  00 

o4  00 

4o  00 

7  00 
6  5o 
78  00 
83  00 

i4i  80 
t55  90 


6 

S 

9  70 
63  00 
89  00 

4o  00 

99 

80  00 
38  5o 
S7  00 

71  00 

71  00 

44  00 
49  00 


1895. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


36  80 


100  ( 
186  < 
170  ( 
64  . 

34 
Si  I 

94  I 

98  I 


i63  ao 


3  4o 
57  00 
59  00 


«7 
49  5o 

78  00 


Plus 
bas. 


99  69 

a4  ot 
0 
33  75 

S  h   00 
9  00 

I90  00 

56  00 

« 

S9  90 

98  95 
19  5o 

16 

99  00 

i3  5o 

a9  5o 
ai  aô 
t5  95 

87 

9  00 
ta 

8  5o 

8 

6 

8a  uo' 
33 

l49 

i55  00 


4o  00 
43  00 


39 

87  5oj 

7a  00: 


93 

00 

68 

00 

59 

00 

46 

00 

57 

00 

5o 

00 
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MARSEILLE. 


Tableau  40". 


VALEUR  DES  MARCHANDISES  SDR  LA 


DESIGXATION 

DES   MAItCHAXDISRS. 


/    CoIm  épor^ 

Hniles       )    CotOD  Amériqac 

de  graines,  j    Coprabs 

'    Palmistes 

Pétroles  raffinés  d'Amérique  (à  IVn- 

trepôl)  

Raisins  secs  de  Corinthe 

l    glaeés  da  Ja|)on 

,».  J    glacés  do  Piémont. . .. 

J    iiatarels  du  Piémont. . 

(    naturels  de  l'Inde  .... 
Pois  de  Belgique  et  de 

Hollande 

Pois  verts  d'Odessa . . . 

Laguna. 

Saint-Domingue 

Guadeloupe 


Légumes. . 


Bois 
de 
Campéche. 
Gommes  arabiques . 
Caoutchouc  de  Mozambique. 
Gambier. 


Tabacs.. 


Argos 

Samsoum 

Sumatra 

Algérie 

\    Bi^il 

Suifc 

Plombs  :  k  la  consommation 

Cuivre  :  à  PentrepAt 

Étaia  :  è  Pentrepôt 

Mottes  :  en  soutes. . . . 

Meont  :  fabrique,  à 
l'usine 

Entrepôt  d'octroi 

Mottes  :  en  soutes. ... 

Entreprit  d'octroi 

Chi*ne 

Sapin  de  Triestc 

Planches  do  l'Adria- 
tique  

Planches  de  la  Bai- 
tique 

Pitchpin 


Charbons 
anglais. 

Charbons 
français. 


Bois. 


Morues . 
Savons. 


marbrés 

k  base  d'buiie  concrète. 

k  base  d'huile  d'olive  . 

Soude  savonnière 

Carbonate  de  soude 

Briques...!    P»«°«.de7 

^  (    creuses,  de  7 

Tuiles  plates 

rmwn^i^»^  i  pressés,  façon  Havre.. 
Carreaux..}    irdinaires  :  exporUtion 

Minot  taiellc 


UNITÉ 

de 
PIII. 


Farines. . 


C.  0.  S.  extra  (con- 
sommation de  Lon- 
drea) 


Les  loo  kil. 
Idem, 
Idrm. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem, 
Idem, 

Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Le  kil. 
Les  loo  kd. 
Idem. 
Idem, 
Idem, 
Idem, 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Le  mèv.  cube 
Idem, 

La  douzaine. 

Idem, 
Le  met.  cube 
Lon  toc  kil. 

Idem. 

Idem, 

Idem, 

Idem. 

Idem. 
Le  toobhord 

Idem. 

Idem, 

Idem. 

Idem. 

La  bolle 

de  ita^,5. 


Idem, 


1881. 


Plus 

Plus 

haut. 

bas. 

fr.  c. 

fr.  c. 

88  oo 

76  00 

• 

• 

« 

. 

• 

• 

hb   oo 

39  00 

38  oo 

39  00 

Sa  00 

95  00 

• 

• 

U   oo 

«9  00 

91  OO 

17  00 

i5  00 

19  00 

17  00 

t6  00 

100  00 

70  00 

• 

• 

• 

• 

90  uo 

48  00 

80  00 

49  5o 

677  00 

100  00 

711  00 

46  00 

lot  00 

90  00 

K7  00 

• 

34  5o 

i65  00 

i4o  00 

990  00 

i(90  00 

39  00 

3i  00 

• 

• 

■ 

• 

99  00 

m 

96  00 

99  50 

• 

• 

59  00 

4o  00 

98  00 

95  00 

80  00 

39  00 

59  00 

eE  00 

57  00 

59  00 

47  00 
35  00 

38  00 

io5  00 

q5  00 
65  00 

70  00 
h   00 

3o  00 

54  5o 

47  00 

47  5o 

4t  00 

1883. 


Plus 
haut. 


fr.  c 
75  00 


48  00 

45  00 
38  00 
33  00 


3o  00 
18  5o 
i3  3o 
16  00 
too  00 


80  00 
1 10  00 
8o5  00 


34  5o 
t65  00 
990  00 

81 


95  00 
98  00 

96  60 

46  00 
96  00 


95  00 
68  00 


5t  00 
38  00 
io5  00 
70  00 
34  00 

58  00 


45  00 


Plus 


fr.  c. 
70  00 


4i  5o 

38  00 
34  00 
96  00 


99  00 

18  00 

19  3o 
là  00 
70  00 

• 
45  00 
4o  00 
i35  00 


33  95 
i5o  00 
95o  00 

3i  00 


94  00 

35  00 
5o  00 
67  00 


U 


00 


3! 
q5  00 
65  00 
3o  00 

45  00 


37  00 


1883. 


Plus 
haut. 


fr. 
88  00 


97  00 
47  00 

43  00 
4o  00 
3t  00 


35  00 
i8  00 
t4  00 
i3  95 
195  00 


8?  5o 

779  00 

90  00 

90  00 

35  70 


990  00 
3i  00 


94  90 
98  00 

95  5o 

190  00 

45  00 

94  00 

75  00 

70  00 


5  5o 
i3  5o 
5o  00 
36  00 
Qo  00 
66  00 
S^  00 

45  00 


38  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
84  00 


91  00 

»7 

39  00 
36  00 
96  00 


95  00 
17  00 
19  5o 


90  00 

• 
60  00 
48  00 
38  5o 
t4o  00 
43  ou 


99  JO 

9o5  00 
99  00 


93  5o 
18  00 


3o 

\l 

i4 

975 


II 


18  00 
35  00 
65  00 


45  00 
39  00 
85  00 
65  00 
98  00 

4i  00 


34  00 


1884. 


Plus 
haut. 


fr. 
86  00 


4o  00 
36  00 
3o  00 


99  00 


990  00 
3o  00 


93  00 
98  00 
95  5o 

190  00 

45 

94  00 

75  00 
;.8  00 
56  00 
5o  00 
55  00 
66  00 
5  5o 
tS  5o 
46  00 
98  00 
80  00 
55  00 
3o  00 

43  00 


36  00 


Plus 


fr.  c. 
74  00 


17  99 
99  00 


37  ( 
33  ( 
96  00 


18  00 
16  00 
i3  00 
t3  5o 
i4o  00 


99  00 
59  00 


35  00 
83  00 


98  00 


189  5o 
98  00 


99  5o 

97  00 

98  00 


18  00 

35 
49  00 


45  00 

97  00 

t 

5o  00 

98  00 

39  00 


3o  00 


1885. 


Plas 
haut. 


fr.  c 
71  00 
77  »5 
74  00 
74  00 

18  00 
60  00 
34  00 


lî 


3 

98  00 

3o  00 
tS  00 

16  00 
t4  5o 

5oo  00 
5  i5 

90 
110  00 
t8o  00 

60  00 

190  00 

3 

4o  00 

945  00 

«8  00 


99  5o 

98  5o 
94  5o 

110  00 

44  00 

99  00 

II 

56  00 

5o  00 

55  00 

G6  00 

5  5o 
t3 

49  00 

98  00 

75 
53 
96  00 


Plus 


fr.  c. 
60  00 
6a  00 
5i  00 
54  00 

15  80 
33  00 
39  00 
Sa  00 
3t  00 

94 

95  00 
17  00 
t5  00 
i4  00 

* 
95o  00 
4  75 

53  lo 
45  00 
i5o  00 
87  00 
68  00 

99  5o 

97  «« 
190  00 

96  00 


96  00 
93  00 
4o  00 
4a  00 

17  00 

39  00 
48  00 


4o  00 
•7 


fr. 
63  00 

60  00 
60  00 

t8  00 
6t  oa 
89  00 
38  00 
35  «o 
3o  00 

97  00 

16  00 
i5  00 

• 
700  00 
7 


1886. 


Pins 
haut. 


Plis 


fr.  c 
53  00 
35» 
99  00 1 

*7««1 

1473 
43  00 
3o  eo 
34  00 

39  00  = 

94  00 

.  i 

9J  M 


i3  3« 


600  eo 

6  9J 


0  k\ 


655  00 
70  00 

io5  00 

• 
39  5o 

too  00 

a6o  00 
98  00 


36  00 

too  00 


9«  n> 
si  Jo 


99  00 

98  00 

99  00 
1 10  00 

49  00 


75  00 
55  00 
45  3o 
45  00 
5o  00 
60  00 
5  5o 
i3  00 
4i  00 
99  00 
75  00 


^0  00 

33  00 


M  0* 
4i  m' 

4o    09 


4a  00 


93    00;    94  00 
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PL4GE  DE  MARSEILLE,  DE   1881  A  1895. 


1887. 


Ptos 
but. 


^  00 

75  00 


6i  00 


53  00 

U   OO 

io  00 

38  00 
•8  OO 

a8  00 
i6  00 

1%   00 

17  00 


68  00 
70  00 


«6  So 


6^  00 
85  00 
h» 
i6 
&8  00 

10  00 
hù  00 
«9  «o 


3o  00 


Pin» 
bis. 


1888 


fr.  c. 
5o  00 
63  00 
5o  00 
5o  5o 


hh  00 
•9  00 
87  00 


9t  00 

9s  00 

t8  00 
i3  00 
i3  5o 

a  60  00 
6 

47  00 
h-j  5o 

iiu  00 
&8  00 

toi  00 

3o  00 

90  00 

soo  00 


ah  t5 

■ 
60  00 
3o  00 

t5  00 

3t  00 
&3  00 
60  00 


ho  00 
t8  00 
70  00 
5o  00 
•5  00 


Plus 

Plus 

baat. 

bM. 

fr.  c. 

fr.  e. 

76  00 

56  00 

80  00 

6700 

57  5o 

49  00 

60  00 

5o  00 

• 

• 

58  00 

35  00 

3t  00 

96  00 

ho  00 

37  00 

38  00 

39  00 

•7  00 

99  00 

a8  00 

90  00 

95  00 

17  00 

ûh   00 

17  00 
«6  00 

17  00 

• 

• 

3i5  00 

95o  00 

5  5o 

5  00 

• 

« 

70  00 

ho   00 

70  00 
i3.'»  00 

55  00 

190  00 
36  00 

ha   00 

180  00 

h»   00 

• 

« 

38  00 

39  75 

«00  00 

180  00 

4oo  00 

900  00 

9i>  00 

• 

, 

. 

99  5o 

90  00 

• 

■ 

• 

• 

iho  00 

85  00 

1889. 


ht   00 

99  00 

3o  00 
55  00 
70  00 

49  00 
hh  00 
58  00 

5  00 
16  00 
AS  00 
98  00 
70  00 

50  00 
3o  00 


33  00 
i5  00 


hh   00 
hh   00 


i5  00 
io  00 
97  00 
70  00 
5o  00 
95  00 


Plot 
baat. 


fr.  c. 

85  00 
60  5o 
59  00 


33  00 
5o  00 
36  00 
97  00 

80  00 

95  00 

96  00 
90  00 
17  00 

9IO  00 
5  4o 

a 

85  00 
ii5  00 
95o  00 


33  5o 
160  00 
t55  00 

98  10 


80 


i4o 
h»   5o 


80  00 
75  00 

Îo  00 
9  00 
hh  00 
58  00 
5  00 
i4  00 
4o  00 
97  00 
67  00 
45  00 
95  00 


Plas 
ba». 


fr.  c. 
• 
61  00 
46  5o 
48  75 


96  00 
35  00 
3o  00 
99  00 

99  00 

t8  00 
99  00 

18  00 
16  00 
t4o  00 
475 
0 
ho  00 
3- 


âl 


1890. 


3o  5o 
i4o  00 
94o  00 


99  5o 


85  00 
36  00 

i5  00 

55  00 
65  00 
69  00 


4  95 


Plua 

Plus 

haut. 

bat. 

fr.  c. 

fr.  c. 

• 

î» 

60  00 

5o''oo 

77  5o 
7875 

54  00 

55^0 

• 

« 

« 

• 

46  00 

34  00 

55  00 

4o  00 

4o  00 

36  00 

3i  00 

17  00 

80  00 

9^  00 

3o  00 

9t  00 

96  00 

90  00 

19  00 

17  00 

17  00 

.975 

990  00 

190  00 

6  65 

3  00 

• 

• 

75  00 

37  00 
44  00 

ii5  00 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

« 

85  00 

39  5o 

• 

• 

955  00 

985  00 

3o  00 

• 

• 

, 

94  5o 

93  70 

• 

• 

• 

• 

t4o  00 

80  00 

71  00 

89  00 

99  00 

i5  00 

70  00 

70  00 
é4  85 
44  00 
46  00 
60  00 
4  95 
i4  00 
4i  00 
80  00 
70  00 
00 


II 


49 

5o  00 


99  00 


1891. 


Plus 

Plus 

baut. 

bas. 

(r.  c 

fr.  c. 

jZ  00 
59  00 

60  00 

Sa  00 

69  00 

5i  00 

69  00 

5o  00 

■ 

1. 

• 

« 

87  00 

89  00 

5o  00 

85  00 

39  00 

98  00 

99  5o 

18  00 

• 

* 

99  00 

99  00 

90  00 

18  00 

i3  75 

i3  00 

• 

• 

t45  00 

ti5  00 

575 

375 

• 

« 

t65  00 

7500 

• 

• 

t 

85  00 

80  00 

39  00 

99  00 
io5  00 

i3o  00 

945  00 

995  00 

98  75 

■ 

« 

■ 

94  00 

93  00 

« 

• 

• 

m 

• 

m 

• 

m 

99  00 

i5  00 

79  00 

49  00 

70  00 

5o  00 

Il   00 

46  00 

6?  00 
6  00 

17  00 

49  00 

98  00 

*    . 

^0  00 
47  00 

95  00 

65  00 

4o  00 

94  00 

1892. 


Plus 
baut. 


59  00 

53  00 

54  00 


3o  00 
45  00 
39  00 

97  00 


9u  00 
17  00 
17  00 

i45  00 
6  00 


70  00 
90  00 

99  00 
190  00 
9S0  00 

97  60 


aS  aS 


'l 


69  95 

43  00 
46  00 
00 
00 
17  00 
4o  00 
96  00 
69  00 
45  00 

94 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
61  00 
5i  5o 
43  00 
46  00 


•2  • 

83  ( 
16  • 


16  00 
t3  5o 


80  00 
4  00 


80  00 

4o  00 
60  00 

• 
a4  5o 
itS  00 
990  00 


98  o5 


16  00 


95  00 
60  00 


1893. 


Plus 
baut. 


fr.  c 

68  00 
80  00 
70  5o 
70  5o 


98  00 
4o  00 
96  00 
94  00 

3o  00 

99  00 
99  00 

19  00 
i5  00 


195  00 

70  00 
90  00 

94  7S 

ito  00 

945  00 

8  75 


99  5o 


65  00 
49  00 
46  00 
67  o 
5  75 
16  00 
4o  00 
95  00 
60  00 
45  00 
94  00 


Plus 
bas. 


fr.  c, 
57  00 
64  95 
Sa  00 
59  00 


96  00 
89  00 

94 

99  00 

96  00 
16  00 
§9  00 

t3  0 

5  5o 


75  00 

55  00 
60  00 

91  5o 
io5  00 
935  00 


1894. 


Plus 
baat. 


fr.  c. 

• 
65  00 
55  00 
55  00 


98  00 
4o 
80 
98  00 

98  00 

99  00 

90  00 
18  00 

i4  5o 
6  58 


i4o  00 

70  00 
100  00 


to5  00 

190  00 

96  95 


99  5o 


60  00 


5  4o 


56 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
Sa  00 

*7 


95  00 
85 

95 
91  00 

95  00 

i3  00 
19  s5 
17  00 
19  5o 

5  5o 


90  00 


35  00 
60  00 


100  00 
i5S  00 


80  00 
4o  00 
45  00 

n 

i4  5o 
38  00 

94  00 
58  00 
45  00 

95  00 


58  00 


4  So 
19  5o 


59  00 


1895. 


r.  c. 

5i  So 
Si  00 
Si  So 


96  00 
4a  00 

97  00 
99  00 


99  00 
10  00 

18  00 

6  95 

65  00 
190  00 
• 

70  00 
100  00 

> 
iiS  00 

98  10 

99  00 


Plus 
bas. 


?8 
So  I 

44 

65  00 

4  10 

11  95 

4o  00 
95  00 
60  00 
46  00 
97  00 


46 
46  00 
46  00 


96  00 
89  00 

94 
91  00 


i5 

19  5o 

8  00 

88  00 
65  00 

4o  00 
60  00 


54  00 


54  00 
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MARSEILLE. 


FRETS  D'IM 


PRINCIPALES 

MARGBAlfDISIS. 


PAYS 

de 

PltOVBNAMCB. 


PORTS 
Dl    PBOTBlfAKCB. 


BctUoux. 


Algérie. 


iAfger 
Boue 
Orao 
PhilippeTille. 
Éuu-Uoii I   Ne«r.York. . . 


Tanisie . 


'   Aulricbe  . 


BoU  COOIIUUIIS (;^,j. 


Cafés. 


Charbons  aii.'Hais. . 


Céréales 

(Froment,  épcaulrc 

el  mcleil). 


\   Cai 

\   Suède  cl  Norwègc  . 


Bn 


Brésil, 
va  .. 


Tunis. , 


BASES 
DBS    FIBTS. 


Moulons,  ia  pike. 
Idem, 
léfm. 
Idem. 
Bœufs,  la  pièee. 
îdem. 
Idem. 
Idem. 


Monlrcal ,  Québec 

Pilea  ,  Sundtval ,  (Juiea . 


Bahia ,  Rio-de-Janeiro  . 
Batavia ,  elc 


Angleterre. 


i   Cardiff.... 
\  Newcaflle  . 


Algérie. 


Auflralie 

Éuis-Unis 

Indfli  anglaises 

Italie 

Bulgarie 

République  Argentine  . 

Roomaoie 


Alb'er 

Bdne 

Oran 

Philippeville 

Adélaïde,  Melbourne, 

New-York 

Bombay 

Génct 

Bourjar 

I^  Plala 

^   Brailn  et  (îalali 

(   kusteiidjé 

'   Benliansk 

B.«i. U.rioup.1 

j   Odessa 

[   Taganrog 

Egypte I   Alexandrie 

Tunisie |  Tunis 

Coustanlinople 

Dédéagateb 

Gallipoli 

Tuniuie ''  Rodosto 

Salonique 

Snirrne 

Syrie  (  Ports  de  In  )  . . 


Sydnry  . 


1         Le  standar 
.  |uu   i65  pieds  rulK»| 
(      s ',80  environ.      I 
Idtm, 


la  tonne  de  1,000  k. 
Idem, 

la  tonne  de  i,oi5  k. 
Idem. 

la  lonuede  i,oou  k. 
Idem, 
Idem, 
idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Urm. 
Idem. 


1860. 


Par 
8TBAMBRS. 


Min. 

Hti. 

fr.  e. 

tt.  c. 

5  00 

,5. 

5  00 

76. 

5  00 

75. 

5  00 

7i. 

• 

• 

ik 

00 

i& 

00 

• 

• 

»,  .    ,      ,  p.  Ualonnode  t,oook.) 

Tnesic  el  F.ume j        (doueUes).         \ 


93  75 


94  00 
s5  00 


i5 


ao  00 
to  00 

90    00 
90    00 


90    00 


97    00 


Par 
T0ILIEt5. 

Mia.    M» 


fr.  c. 


70  < 


jo  no 

35  00 
39  oo 
3o  ôo 
3oSo 
3o  00 
SoSo 


I    I 


Digitized  by 


Google 


RENSEIGNEMENTS  STATISTIQUES. 


5&5 


PORTATION. 


1870. 


Pkr 
STUHBKS. 


Mifl. 


Max. 


Par 
TOILIIIS. 

Mtx. 


1880. 


Par 
STEAMERS. 


Mio. 


Max. 


Min.   Max. 


1885. 


Par 
STBAMBBS. 


Min. 


Max. 


Min.  Max 


1890. 


Par 
T0ILIBI8. 

Mio.  Max. 


1895. 


Min.  Mai. 


Min.  Max 


fr.  e. 
a  55 


fr.  c 
5  oo 


5  oo 


3  70 
3  00 


5  00 

6  00 


tk  00 
i4  00 


93  75 


17  00 
19  »7 


tfl  5o 

!•  5o 

ts  5o 

1»  5o 


la  M» 
t8  00 
i5  00 
19  80 


90  00 
60  00 


90  00 
3o  00 

•  I 

So  00 
3o  00 
s8  00 
3o  00 

•  1 
90  5o 


fr.  c. 


fr.  c. 


fr. 
t  55 


fr.  c, 

k  00 


fr.  c. 


h   00 

k   00 
h   00 

•  I 

la  00 
it  00 


70 


106  SJ 


70  00 
55  00 
70  00 


00  00 
35  00 
3a  00 
So  5o 
3o  5o 
3o  5o 
3o  5o 


85  00 


17  00 


9  ho 
ta  5o 
19  5o 
19  5o 


i5  00 
i5  00 
i5  00 
i5  00 


53  5o 


91 

90 

11 

5o 

90 

00 

»9 

00 

90 

00 

5o 


TU,  9**  partie. 


80  00 

3i  00 


11  i5 
11  85 


91  5o 

1800 

99  50 


fr.  C. 

9  5o 


fr. 

3  5o 


fr.  c. 


fr.  c 


a  5o 
9  5o 
9  5o 

•1 

10  00 
10  00 


87  5o 


75  00 


10  5o|  1^  00 

19  00 


10  70 
9  00 


9  00 


ta  5o 
tt  5o 


11  5o 


3o  00 


17  95 
98  3o 


97  80 
^1  00 


i5  00 

i3  5o 
10  001  19  00 

90  i5 

10  i5|  i4  90 
90  i5 
i5  00 


8  5o 


fr.  e. 
9  00 
9  00 
a  00 
9  00 


65  00 

47  00 
60  00 

11  ho 
tS  00 


fr.  c. 
9  5o 
a  5o 
9  5o 
a  5o 
70  00 

10  OOI  19  5o 

10  oo|  19  5o 

19  5o 


87  5o  100  00 
87  5o 


fr.  c. 


fr.  f 


fr.  e. 
I  00 
1  00 


10  00 
10  00 


fr.  c. 
1  5o 
1  5o 
1  5o 
1  5o 

« 
19  5o 
19  5o 


fr.  c. 


fr.  c 


19  5o 


ho  00 
5o  00 

8  00 

8  00 

9  00 
9  00 
9  00 
900 

i5  00 


11  00 

90  00 


60  00 

60  00 

19  00 
19  00 

10  00 

10  00 

10  00 

10  00 

3o  00 


87  5o  100  00 
65  00 


19  00 
19  00 


93  00 

97  5o 


8  00|  19  00 
16  00 
18  00 


• 

• 

• 

G  00 

19 

00 

« 

• 

• 

10  00 

15 

00 

10  00 

i5 

00 

• 

- 

10  00 

i5 

00 

10  00 

i5 

00 

f5oo 

90 

00 

55  00 
5o  00 

35  00 
5o  00 

800 
8  00 

7 

7  00 
7  00 

7 

16  00 

19  00 

■ 
800 

i5  00 

10  00 
800 

11  00 
1  00 

6  00 
10  00 
10  00 

7  00 

8  00 
10  00 
10  00 
10  00 

8 
8  00 
i5  00 


i5  00 

60  00 
55  00 

ho  00 
60  00 

19  00 

19  00 

10  00 
10  00 
10  00 
10  00 

18 
ih  00 

* 

19  00 
90  00 

i5  00 

19  00 

i5  00 
i5  00 

19  00 

i5  00 
i3  00 

10  00 
19  00 

i5  00 
i5  00 
i5  00 

19  00 

19  00 
90  00 


19  00 

55  00 
5o  00 


8  00 
8  00 


i5  00 

60  00 
55  00 


19  00 
19  00 


8  00 
i5  00 


35 
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MARSEILLE. 


Tableau  41'. 


FRETS  D'IMPOB 


PRINCIPALES 

MARGHAflDlSBS. 


Cotons. 


Crins  enbftlles. 


Gain. 


Graines  oléigii 


PAYS 

de 

PIOTINANCB. 


Egypte.... 
Buts-Unis. 


Syrie.  . . 
Turquie. . 
Algérie.. 


PORTS 

DE    PROTBXARCI. 


Alexandrie 

New-Yorit 

Alexandrette ,  Mersina  . 

Smyrne 

Salonique 


Alger. 


BrMl. 


Républiqoê  Argentine . 
Uruguay  


Bahia 

Pemambaco . . . 
Rio-de4aneiro. . 
Bnenos-Ayres. .  > 
MonteTideo . . . . 


Afrique    (G^    occiden- 
Ule) 


Afrique  (G^  orientale). 

AnatoUe 

Egypte 

Gnin^  (Golfe  de) 


... 


Indes. 


Indo-Chine 

Japon 

Polynésie  (lies  de  la).. 

Roumanie 

Russie 

Sonde  (lies  de  la).... 

Syrie 


\   Turquie. 


Algérie. 


Huiles d*olive comestibles. <  Espagne... 

lUlie 

Syrie 

Tunisie . . . 

«^'r*- i  j;^: 

I 


Gambie 

RuBsque .... 
Sierra-Leone. 


Samsoun . . . 
Trébiioude . 
Alexandrie. . 


Bombay 

Calcutta 

Côte  de  Coromandel . 

Singapour 

Yokoama 


Braila ,  Galatz  . 
Odessa 


Caïffa, 


Alexandrette,     Doyroulh 
Jafla ,  Smyrne 

Conittanlinople ,  Dédéagatch ,  Galli- 1 
poli,  Romsto,  Salonique 


Alger 

B6ne 

Oran 

Philippeville. 
Barcelone  . . . 

Géncs 

Jafla 

Tunis 


Londres ... 
Alexandrie. 


BASES 
DIS   FIBT9. 


la  tonne  de  1,000  k. 
Idem* 
Jdem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 


1860. 


Par 
8TBAIIIIIS. 


Min. 


fr.  c. 


Max. 


fr.  c. 


s5  00 


70  00 
80  00 
80  00 
110  00 


8o  00 
110  00 
110  00 


35  00 


91  5o 

•  I 

3s  5o 


Par 
T0ILIBB8. 


Min. 


fr.  c 


tr.  c 


70  00 
So  00 
5o  00 
5o  M 


ao  00 
So  00 
SoM 


3o  00 
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TATfOxN. 

{Suite.) 

18- 

188C 
Par   "" 

. 

188fi 
Par 

Par 

18< 

)0. 

Par 

18< 

)ù. 

ir 

Par 

'   Par 

Pi 

Par 

STUMIM. 

fOILlBBB. 

STEAMERS. 

TOILIBRS. 

STBAMEBS. 

▼OILIBBS. 

STKAMBBS. 

TOILIBRS. 

STEAMERS. 

TOILIBRS. 

.  ■  w      m 

>   "^^  -  m^ 

^  ■  ^^  . 

>  ^^  ~  ^—  . 

■      m 

I^.-^,.^!'    . 

^  ^  ■^- 

■^  -.^  - 

Nia. 

Mu. 

Min. 

Max. 

Mia. 

Max. 

Mio. 

Max. 

Miu. 

Max. 

Mia. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Mio. 

Max. 

fr.  e. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 
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19  00 

0  00 
i3  00 

11  00 

9  00 

là  75 

ih   aS 

1600 

17  00 

i4  So 

17  00 

i4  So 

16  5o 

tS  00 

17  60 

i4  So 

17  00 

iS  00 

i3  5o 

t3  So 

19  00 

Il  00 

875 

i3  00 

Il  00 

11  00 

0  00 
8  So 

10  5o 

9  So 

t9  00 

10  5o 

ta  00 

10  So 

1 1  So 

10  So 

9  00 

8  00 

9  So 

8  So 

'  tt  OO 

8  L 

th  00 

10  00 

i3  5o 

i4  00 

10  00 

i4  00 

10  00 

i4  5o 

Il  00 

tS  00 

19  00 

10  00 

7  00 

é  So 

10  So 

8  00 

1  7  5o 

6  5o 

10  00 

8  00 

8  95 

675 

lo  00 

8  00 

10  00 

8  00 

9  So 

7  5o 

8  5o 

7  5o 
io4  00 

8  00 

6  So 

6  00. 

i8o  OO 

1&5  00 

170  00 
Â8  00 

t4o  00 

lOf  00 
57  00 

t45  00 

160  00 

i3o  00 

i34  00 

to4  00 

i3o  00 

99  00 

t«4  00 

io4  00 

78  00 
33  00 

i36  00 

89  OU> 

57  00 
hh   00 

&6  00 

4i  00 

4t  00 

57  00 

46  00 

47  00 
38  00 

4%  00 

53  00 

38  00 

66  00 

4a  00 

4o  00 

4i  00 

33  00; 

16  00 

4i  00 

18  00 

4;  00 

18  00 

4o  00 

18  00 

18  00 

36  00 

i5  00 

39  00 

aS  00 

• 

a 

., 

m 

ISO  70 

106  aS 

ti5  00 

99  00 

t34  00 

itS  00 

iSS  So 

197  So 
i54  60 

1S9  00 

196  So 

i43  90 

189  70 

189  80 

ia8  6o 

i59  4o 

i4t  80 

t.'>9  So 

l49  10 

iSo  10 

i83  85 

157  00 

199  00 

i65  4o 

i45  So 

189  00 

i84  5o 

t36  So 

i55  3o 

i5o  90 

iB3  60 

t49  00 

169  4o 

iSS  90 

t63  90 

iSS  00 

S7  00 

• 

36  00 

■ 

37  00 

• 

• 

• 

- 

» 

a 

a 

- 

a 

- 

- 

- 

a 

8  00 

h   5o 

Ul 

4  5o 

It 

4  So 

,5. 

3  70 

6  00 

7  00 
3  60 

6  00 

IZ 

5  5o 

6  75 
3  4o 

S  5o 

6  So 

6  00 

,5. 

4  00 

6  00 

3  60 

3  60 

3  5o 

3  So 

3  So 

3  4o 

3  So 

3  3o 

3  3o 

3  90 

3  95 

3  00 

8  00 

3  00 

3  00 

3  00 

9  75 

73  So 
56  00 

3  10 

9  80 

3  00 

9  70 

3  00 

9  80 

9  80 

9  70 

9  75 

9  70 

3  4o 

9  70 

71  00 
00  00 

64  00 

tz 

76  00 
45  00 

74  5o 
01  00 

90  00 
63  00 

76  00 
56  00 

93  00 
D9  00 

75  00 
49  00 

7S  00 

74  00 
4«  So 

85  00 

79  00 
46  00 

80  00 

63  00 

• 

a 

38  00 

56  00 

59  00 

54  00 

39  00 

57  00 

4o  00 

58  75 

5375 

64  00 

53  00 

79  00 

60  00 

81  00 

65  00 

7S  00 

55  00 

74  00 

5o  00 

69  00 

43  00 

60  00 

4o  00 

59  00 

43  00 

i5o  00 

i33  00 

i43  00 

i4o  00 

i5o  00 

t4o  00 

i55  00 

i35  00 

170  00 

i3o  00 

190  00 

109  00 

190  00 

190  00 

i35  00 

99  00 

a 

- 

86  00 

Sh  00 

99  00 
69  00 

89  00 

99  00 

83  00 

100  00 

85  00 

85  00 

80  00 

117  00 
54  ho 

83  00 

i3o  00 

90  00 

47  59 

85  00 

80  00 

a 

, 

5o  00 

A5  00 

48  00 

68  00 

SS  00 

57  So 

58  00 

59  5o 

57  00 

5i  00 

49  00 
48  00 

54  So 

47  00 

38  So 

47  00 

39  00 

58  00 

hb  00 

67  90 

46  00 

71  00 

49  So 

46  75 

57  00 

46  5o 

55  5o 

58  00 

47  So 

47  00 

07  00 

49  So 

37  So! 

110  00 

9^  00 

107  00 

88  00 

9«  00 

86  00 

99  00 

8^  00 

90  00 

86  00 

96  00 

85  00 

9^  00 

88  00 

84  00 

71  00 

78  00 

79  00 

ISO  00 

^5  00 
kl   00 
5\  00 

108  85 

100  80 

loS  00 

HZ 

107  00 

78  00 

io3  00 

78  00 
57  00 

io5  00 

75  00 
5l  00 

76  00 
60  00 

j4  00 
ji   00 

06  00 
09  00 

71  00 

44  00 

93  00 

68  00' 

55  00 

69  65 

5i  00 

70  00 

65  00 

&9  00 

63  00 

60  00 

69  00 

46  ooî 

76  00 

76  00 

59  00 

7S  00 

6t  00 

74  00 

61  00 

70  00 

60  00 

70  00 

59  00 

60  00 

Si  00 

58  00 

49  00 

57  00 

So  00 

■ 

• 

• 

« 

' 

• 

♦ 

a 

■ 

a 

a 
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MARSEILLE. 


Tableau  40\ 


VALEUR  DES  MARCHANDISES  SUR  LA 


DÉSIGNATION 

UES  MARCUANDISKS. 


[    Colza  éparé 

Hoilra       )    Coton  Amérique 

de  graiiifti.   i    Coprahs 

(    Pafmisles 

Pétroles  raffinés  d'Amérique  (4  IVn- 

Irepôl) 

Raisins  xecs  de  Corinthe 

l    glacés  du  Ja|M>n 

...  )    glacés  du  Piémont. . . . 

"" J    naturels  du  Piémont. . 

(    naturels  de  l'Inde  .... 

i  Pois  de  Belgique  et  de 
Légumes. . .  ]        Hollande 

(    Pois  Yerts  d'Odessa. . . 

Bois         l    Laguna 

de  <    Samt-Domingne 

Campécbc.  (    Guadeloupe 

Gommes  arabiques 

(jaoutchouc  de  Mozambique 

Gambier 

IArgos 
Samioum 
Sumatra 
Algérie 
Brénl 

Suifs 

Plombs  :  k  la  consomoution 

Çnif  re  :  k  PentrepAt 

Etain  :  h  Peatrepôt 

Mottes  :  en  soutes. . . . 
Menus  :  fabrique,    )i 

Pusine 

Entrepôt  d'octroi 

Mottes  :  en  soutes .... 

Entrepôt  d'octroi 

Chique 

Sapin  de  Trieste 

Planches    de    PAdria- 

Uqae 

Planches  de   la    Bal- 
tique  

Pitchpin 


Charbons 
anglais. 

Charbons 
français. 


Bois. 


Morues . 


Savons.. 


marbrés 

à  base  d'huile  concrète. 

k  base  d'huile  d'olive  . 

Soude  savonnière 

Carbonate  de  soude 


Briques...!    P'^n^^de;. 
^  \    creuses,  do  7. 


Tuiles  plates.. 

r..^...r      f    pressés,  façon  Havre.. 

Carreaux.,  j    J^di^p^  .  «porUtion 


Farin 


Minot  tnzelle 

C.  0.  S.  extra  (con- 
sommation de  Lon- 
drea) 


UNITÉ 
de 

PRIX. 


Les  100  kil. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Le  kil. 
Les  100  kd. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
i.e  mèv.  cube 
Idem, 

La  douzaine. 

Idem, 
Le  met.  cube 
Los  «00  kil. 

Idem. 

Idem, 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
Le  1 00  II  bord 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

La  balle 

de  i«a^,5. 


Idem. 


1881. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 


45  00 
38  00 
3a  00 


u 

00 

91 

00 

i5 

00 

»7 

00 

100 

00 

■ 

• 

90 

00 

80 

00 

677 

00 

7" 

00 

10« 

00 

**7 


3o  75 
i65  ou 
990  00 

39  00 


99  00 
90  00 

59    00 

98  00 

80  00 
5q  00 
65  00 


59  00 
38  00 
io5  00 
70  00 
34  00 

5&  5o 


47  5o 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
76  00 


39  00 
Sa  00 
95  00 


«9  00 

17  00 
ta  00 
16  00 
70  00 


68  00 

69  5o 
100  00 

HS   00 
90  00 

U   5o 
1^5  00 

990  00 

3i  00 


•5  5o 

Ao  00 

95  00 

39  00 
57  00 


47  00 
35  00 
95  00 
65  00 
3o  00 


00 


4i  00 


1882. 


Plus 


fr.  c. 
7»  00 


48  00 

• 
45  00 
38  00 
33  00 


3o  00 
18  5o 
i3  5o 
16  00 
100  00 


80  00 
110  00 
8o5  00 


9« 

34  5o 

i65  00 

990  00 

3i  5o 


95 

98  00 
96  5o 

46  00 

96  00 


&5 
68  00 


59  00 
38  00 
to5  00 

II 

58  00 


45  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
70  00 


4i  5o 

38  00 
34  00 
96  00 


99  00 

18  00 

19  5o 
là  00 
70  00 

45  00 
4o  00 
i35  00 


33  95 
i5o  00 
95o  00 

3i  00 


39  00 

94  00 

85  00 
5o  00 
67  00 


U 


q5  00 
65  00 
80  00 

45  00 


1883. 


Plus 
haut. 


fr.  c. 

88  00 


97  00 

47  00 

48  00 
4o  00 
3i  00 


35  00 
18  00 
i4  00 
i3  95 
195  00 

75  00 
79  00 
Si  5o 
770  00 
90  00 
90  00 

35  70 

95o  00 
3i  00 


94  00 
98  00 

95  5o 
190  00 

45  00 

94  00 
75  00 

m 
70  00 


5  5o 
i3  5o 
5o  00 
36  00 
00  00 
d6  00 
S«  00 

45  00 


38  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
84  00 


39  00 

4o  00 

36  00 

36  00 

96  00 

So  00 

, 

, 

95  00 

3o  00 

17  00 

17  5o 
t4  00 

ta  5o 

i»   5o 

lA  95 

90  00 

975  00 

a 

• 

60  00 

• 

48  00 

64  00 

38  5o 

85  00 

t4o  00 

■ 

43  00 

80  00 

99  00 
9o5  00 

99  00 


93  do 


18  00 
35  00 
65  00 


45  00 
39  00 
85  00 
65  00 
98  00 


34  00 


1884. 


Plus 
haat. 


fr.  c. 
86  00 


88  00 


99 


990  00 
3o  00 


93  00 
98  00 
95  5o 

190  00 

45  00 

94  00 

75  00 
n8  00 
56  00 
5o  00 
55  ou 
66  00 
5  5o 
i3  5o 

46  00 
98  00 
80  00 
55  00 
3o  00 

43  00 


36  00 


Plus 
bas. 


fr.  c. 
74  00 


17  95 

95  00 

37  00 

33  00 

96  00 


i8  00 
16  00 
i3  00 
i3  5o 
i4o  00 


59  00 
59  00 

35  00 
83  00 

98  00 

• 
189  5o 
98  00 


99  5o 

97  00 

08  00 

ao  00 

18  00 

35 
49  00 


45  00 

97  00 

90  00 

98  00 

89  00 


3o  00 


1885. 


Plus 
haut. 


fr. 
71  00 
77  «5 

74  00 
74  00 

18  00 

60  00 

34  00 

39  00 

34  00 

98  00 


i5 


t6 
i4 

5oo 
5 

90  < 
110  I 
180  • 

60  I 

190  < 

3i  < 
i4o  I 
fl45  ( 

«8  < 


99  5o 

98  5o 
94  5o 

110  00 

44  00 

99  00 

7»  00 

58  00 

56  00 

5o  00 

55  00 

06  00 

5  5o 

i3  00 

49  00 

98  ou 
00 


?! 


i)o   00 
96  00 


Plus 
baa. 


fr. 

c. 

60 

00 

61 

00 

5t 

00 

54 

00 

15  80 

33 

00 

39 

00 

3a 

00 

3i 

00 

94 

00 

95 

i5  I 
i4 

95o 
4 

53 
45 
i5o 


75 


68  00 


97 

190  < 
96  < 


96  00 
93  00 
4o  00 
4o  00 

17  00 

39  00 
48  00 


4o  00 

97  00 


1886. 


Plus 


Cr.  c. 
63  00 

60  00 

60  00 

18  00 

61  00 
39  00 
38  00 
85  oo 
3o  00 


16  00 
i5  00 

• 
700  00 

7 

76  00 
100  00 
655  00 

70 

109   00 


Plos 


fr.  c 


55  00; 
55  00' 
59  00' 

47   00) 

i4  7» 
45  00 
3o  00 

34  00 

39  OP  ! 
94    00 


ta  00 
i3  5o 


6«o  00 

6  95  I 


*7 

44 


19J   00 

36  ou  I 

100   0<l' 

89  90    3o  3o 
00  00    90  I 

960   00  93o   r.o 

98  00    «4  jo 


1 

99    00 

98  00 

99  00 

4o  00 1 
49  00    35  OU 


«4 


9i    00 

7S  00 
55  00 
45  3o 
45  00 
5o  00 
60  00 
5  5o 
i3  00 
4i  00 


;i 


00 

ào  00 
95  00 


i5  00 

3«  »o 

k*  00 
4o  04 


19  .M>. 

4o  «•< 

98  00  j 
79  00 

99  01) 

a4  o« 
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1887. 


PtlU 

Plus 

but. 

bM. 

fp.  c. 

fr.  c. 

39  00 

5o  00 

'.ù   00 

63  00 

38  5o 

5o  00 

61  00 

5o  So 

a 

• 

53  00 

45  00 

Zi   00 

t9  00 

ko   00 

82  00 
33  00 

38  00 

.8  00 

••  00 

fl8  00 

t«  00 

t6  00 

18  00 

i4  00 

i3  00 

17  00 

i3  5o 

• 

• 

StJ  00 

>6o  00 

6  S9 

6  00 

• 

« 

68  00 

^7  00 

1888 


•6  3o 


i«o  00 
hZ   00 


70  00 

dH  00 

85  00 

i«  00 

&6  00 

58  00 

5  75 

16  00 

)3  00 

«9  o® 

70  00 

h5  00 

3o  00 


47  5o 
1 10  00 

48  uo 
io«  00 

So  00 

Qo  00 

900  00 


•4  i5 

• 
60  00 
3o  00 

s5  00 

3t  00 
43  00 
60  00 


4o  00 
98 


95  00 


Plus 
haut. 


fr.  c. 
76  00 
80  00 
67  5o 
60  00 


58  00 

39  00 

40  00 
38  00 

97  00 

98  00 
95  00 

94  00 
17  00 

• 

395  00 
5  5o 

■ 
70  00 
70  00 
135  00 
45  00 
180  00 

• 
38  00 

900  00 

4oo  00 

95  00 


99  5o 


i4o  00 
49  00 


80  00 
55  00 
70  00 
h*   00 

44  00 
58  00 

5  00 
16  00 

45  00 
98  00 


i: 


3o  00 


Plus 
bas. 


fr. 

c. 

56 

00 

67 

00 

*9 

00 

5o 

00 

, 

35 

00 

96 

00 

37 

00 

39 

00 

99 

00 

90 

00 

»7 

00 

\l 

00 

00 

1889. 


95o  00 
5 

4o  00 
55  00 

'Il 

49 

39  75 
180  00 
900  00 


85  00 
33  00 


i5  00 


44  00 
44  00 


i5  00 
4o  00 
97  00 
70 

5o  00 
95  00 


Plus 
baot. 


fr.  c. 
• 
85  00 
60  5o 
59  00 


33  00 

5o  00 

36  00 

97  00 

3o  00 
•5  00 
96  00 
90  00 
17  00 
910  00 
5  4o 

a 

85  00 
ii5  00 
95o  00 


83  5o 
160  00 
955  00 

98 


99  80 


i4o  00 
49  5o 


80  00 
75  00 
70  00 
49  00 

44  00 
58  00 

5  00 
i4  00 
4o  00 
97  00 
67  00 

45  00 


Plus 
ban. 


1890. 


fr.  c. 

61  00 
46  5o 
48  75 


96  00 
35  00 
3o  00 
99  00 

99  00 

18  00 
99  00 

18  00 

i5  00 

i4o  00 

4  75 

4o  00 
87  5o 
i45  00 


3o  5o 
t4o  00 
94o  00 


99  5o 


85  00 
36  00 


Plus 

Plus 

haut. 

baa. 

£r.  c. 

fr.  e. 

• 
60  00 

5o^oo 

77  5o 
^475 

54  00 

55  60 

• 

• 

• 

• 

46  00 

34  00 

55  00 

4o  00 

4o  00 

36  00 

3i  00 

17  00 

80  00 

9%  00 

80  00 

91  00 

96  00 

90  00 

19  00 

17  00 

17  00 

..75 

990  00 

190  00 

6  65 

5  00 

• 

• 

75  00 

37  00 
44  00 

ii5  00 

■ 

• 

• 

■ 

• 

a 

• 

• 

35  00 

39  5o 

• 

• 

955  00 

985  00 

80  00 

• 

a 

, 

94  5o 

93  70 

• 

a 

• 

a 

i4o  00 

80  00 

1801. 


7» 


i5  00  99  00 


55  00 
65  00 
69  00 


4  95 


70  00 
70  00 
64  85 
44  00 
46  00 
60  00 
4  95 
i4  00 
4i  00 
80  00 
<7o  00 
kn  00 
94  00 


89  00 

i5  00 


49  00 

50  00 


•9 


Plut 
haut. 


fr.  c. 
nZ   00 
59  00 
69  00 
69  00 


87  00 
5o  00 
39  00 
99  5o 


99  00 
90  00 
i3  75 

a 

i45  00 
5  75 


i6â  00 


85  00 

39  00 

s3o  00 

945  00 

98  75 


94  00 


79  00 

70 

79  5o 
43  00 
46  00 
67  00 
o  00 
17  00 
49  00 
98  00 


Plus 


fr.  e. 
60  00 

59  00 

5t  00 
5o  00 


89  00 
85  00 
98  00 
18  00 


99  00 

18  00 
i3  00 

a 

ti5  00 
3  75 


75  00 

80  00 
to5 

995  00 


1892. 


Plus 
haut. 


fr.  e. 

?o  00 
9  00 

53  00 

54  00 


3o  00 
45  00 
39  00 

97  00 


93  00 
17  00 
17  00 

a 

i45  00 
6  00 


70  00 
90  00 

a 

t9  00 

190  00 
950  00 

97  5o 


93  00   98  95 


i5  00 


il 


49  00 

50  00 


65  00 
4o  00 
94  00 


69  95 
43 
46  00 

6  00 
17  00 
4o  00 
96  00 
69  00 
45  00 
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/  Aigërie.. 


Aoatolie 

Australie 

Gaacase 

BUroc 

République  Argenliiio . 

Roumanie 

Russie 


Sjrie... 

Tunisie . 
\  Turquie. 

Algérie  ., 

Tunisie . 

AnatoUe  . 
Égn»le.. 
Russie.. 


Alger 

IMue 

Orau 

Plulippef  ille 

Samsoun ,  TrAîxonde 

Adélaïde,  Melbourne,  Sydney. 

Poli  f  Batoum 

Tanger,  Mogador 

UPIala 

Braïla ,  GalaU 

OdesMi 

i   Beyrouth,  Caîffa,  JaOa,  Alexaii-i> 

drette,  etc 

Tunis 

Gonstanlittople ,  Saloniquc  . . 

Alger 

B6ne 

Oran 

Phiiippeullc 

Tunis 


BASSS 
DBS    F11BT8. 


la  tonne  de  1,000  k. 


I 


Samsoun,  Trébitoiide. 

Alexandrie 

Odessa 


Algérie.. 


Tunisie . 


Alger 

Bdne 

Oran 

Philipperille. 
Tunis 


Algérie  . . 

Espagne.. 
ItaUe . . . 
Tunisie  . . 


Peaux  do  mouton.. 


I 


Australie 

RépuUiquo  Argentine. . . 
Uruguay  


Peaux  de  rhcvrc, 


Australie . 
Cap  (Le). 
Indes.  . . . . 
Maroc  . . . . 


Alger 

Bône 

Oran 

PhilippeTille 

Barcelone,  Valence.. 

Ile  d'Elbe 

Tunis 


Melbourne. . . . 
Bnenos-Ajres. . 
Monterideo . . . 


Idem, 
fiem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

la  tonne  de  1,01 5  k. 

le  mètre  cube. 

Idem. 


Adélaïde,  Melbourne,  Sydney. 

Captown,  Xatal 

Calcutta 

Madras 

Tanger,  RIogador 


(la  tonne  de  socnt. 
"  {   ou  1,000  kilogr. 


Les  700  Lilogr. 

Idem. 

la  tonne  de  1,000  k. 


1860. 


Par 
8TB1MBR8. 


Min. 


fr.  c. 

fr.  c. 

39  ho 

&o  00 

M  00 

60  ao 

4o  00 

53  00 

io  00 

5o  00 

Max. 


67  90 


•9  ko     5o  00 

18  5o 
a«  loI    âo  00 
ko  00 1   3o  00 

65  ho 


ât  5o 
S7  5o 


&o  00 


40  70 

•I 

S8  80 
i3  00 


•5  &o 


fr.  c. 
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TATI0N.(5titte.) 


1870. 


Par 
STIAMBBS. 

Mu. 


Par 
V0ILIBM8. 

Mio.     Mm 


1880. 


Min. 


Mox. 


Min.   Max. 


1885. 


Par 
STEAHBBS. 

Min.      Max. 


Par 
T0IL1BBS. 

Min.    Max. 


1890. 


Par 
STKAMBBS. 


Min.     Max. 


Par 
VOILIERS. 

Min.  Blnx. 


1895. 


Par 
STEiMBRS. 


Min. 


Max. 


Min.  Max. 


»h  5o 


fl>  oo 

t3  3o 


fr.  c. 
5o  oo 
>o 

&o  oo 
5o  oo 


fr.  c, 
ta  oo 
a5  oo 


fr.  c. 
3S  00 
35  00 


8o  00 
6o  oo 
•  I 
67  00 


61  3o 

•  I 

19  35|  5o  00 
i5  «o 


&7  o5 


3a  70 
ho   00 


5o  00 
5o  00 


ih  00 

hù  00 
Ao  00 


aS  90 

35  00 


39  00 

•I 

«7  60 
«o  00 
10  00 

11  00 


17  5o 


5o  00 


5o  00 
5o  00 


ho   00 
4o  00 


fr.  c. 
•o  00 
a3  00 


fr.  r, 
aô  00 
3o  00 


fr.  c. 


75  00 

110  35]i38  00 

60  00 

5o  00 

•  I 

hô   00 
M  00 

5o  00 

•1 


36  66 


36 

00 

36 

00 

36 

00 

36 

00 

36 

00 

10 

00 

10 

00 

10 

00 

•5  5o| 

35 

00 

•5 

00 

• 

• 

10 

00 

7  00 


ao  00 
ao  00 


65  < 


70 
70  00 
3o  00 


5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 

17  5o 
i5  00 
17  00 

ko  00 
4o  00 
3o  00 


10  5o 


Il  00 
9  00 


•5  00 
a5  00 

80  00 

80  00 
80 
45  00 


fr.  c. 


7  00 

8  5o 


fr.  r. 

17  5o 
17  5o 
17  5o 
7  5o 
3o  00 
8a  80 
3o  00 


35  00 

ho  00 

17  5o 
ho  00 


fr.  c. 

ao  00 
so  00 
ao  00 
ao  00 
5o  00 
t65  60 
5o  00 


5o  00 

60  00 

ao  00 
5o  00 


fr.  c. 


hh  00 
45  00 
A5  00 
ho  00 
&5  00 


10  00 
10  00 
9  00 

ao  00 
ao  00 
ao  00 
ao  00 


11  00 
i3 
la  00 

aa  5o 

la  5o 

È9    60 

••  5o 


to  00 
10  00 
7  5o|  10  00 


800 


56  15  75  00 

i5  00 

«5  00 


56  a6 

56  a5 
76 
75  00 


75  00 

75  00 
85 
85  00 


ho  00 


5  5o 


6  5o 
800 


fr. 
t5  00 

7  5o 
17  5o 

75« 
3o  00 
80  00 
3o  00 
Ao 
io  00 

3o  00 
35  5o 

i^  5o 
35 

A5 
A5 
45 
45 
46 

9  00 
9  00 
900 

ao  00 
•o  00 
ao  00 
ao  00 
ao  00 


fr.  c. 
i5  00 
ao  00 
ao  00 
ao  00 
5o  00 

t5o  00 
5o  00 

00 
5o  00 

• 
5o  00 

5o  00 

ao  00 
5o  00 


00 
00 

la  00 

ta  00 
la  00 

aa  5o 
aa  5o 
aa  5o 
ai  5o 
••  5o 


fr.  c.  I 


7  5o 

7  5o 

7  5o|  te  00 


7  00 
800 


60  00 
i5  00 
i5  00 


5o  00 


55  00 
75 
75  00 
3o 


75  00 
85  00 
85  00 
45  00 


5  00 
800 
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Tablbau  41* 


FRETS  D*IMPOR 


PRINCIPALES 
MARCHAIIDISBS. 


Peaux  (le  chèvre.  (Suite.). 


PAYS 
de 

PBOVBRÀKGZ. 


Syrie 

Tripoiitaioe  . . 
Turquie 

Pétroles Éuu-Unit 

Égyp»« 

Grèce 

RaiMiu  lees /  Hee  looiennes  . 

Syrie 

Turquie 


PORTS 
DE   PROVERARCE. 


Beyrouth ,  Jaffa ,  etc  . 
Benghasi ,  Tripoli . . . 
Divers  ports 

New-York 


Alexandrie. , 
Patras 


Soies. 


Soufres. 


Japon. 
Syrie. 

ItaUe. 


AntiUes  (Les) 

%Pl« 

Java 

Sucres <  Madagascar,       Mayotte , 

fiùmSé 

Maurice 

La  Réunion 


Th<. 


Chine. 


Algérie.. 


Vins. 


Egypte... 
Espagne.. 
Grèce.. 


Italie. 


Portugal  . 
Tunisie . . 


Turquie. 


Algérie.. 


Marchandises  dÎTersas . 


Tunisie. 


Smyme 

Constantinople ,    Rodosto ,    Salo-  j 
nique 

Hong-K.ong 

Shanghai 

Yokohama 

Beyrouth 


Divers  

Alexandrie 

Batavia,  Samarang,  etc. 

Tamatave 


Port  Louis  . 
Saint-Denis. 

Hong-Kong. 
Shanghaï. . . 


BASES 
DBS   FRETS. 


la  tonne  de  1,000  k. 
lim. 
Idem. 

Le  baril. 

lalonnedetfOOok. 
lésm. 
Idem. 
Idem. 


Alger 

Bdne 

Oran 

Philippeville 

Alexandrie 

Barcelone,  Malaga,  Valence. 

Le  Pirée,  Patras 

Bari 

Messine,  Païenne 

Lisbonne 

Tunis 

Salouique ,  Smyme 

Syrie  (Ports  de  la) 

Alger 

BAne 

Oran 

Philippeville 

Tunis 


Idem. 

U  boUe  de  5e  kU. 

J^sai. 

Idem. 

Les  100  kOogr. 

la  tonne  de  1,000  k, 

Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 

Idem. 

Ao  pieds  cubas 
ou  1  me.  iS5. 

la  tonne  de  1,000  k. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


1860. 


Par 
8TBAIIBR&. 


Min. 


Max. 


fr.  c. 


33 


57  60 


35  00 


t5  00 
i5  00 
i5  00 
t5  00 


60  00 
60  00 
60  00 
60  00 


tr.  c 


ff.  cl 


5  00 


aS  00 


S5  00 
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TATION. 

(Suùe.) 

1870. 

]88( 
Par 

Par 

188£ 
Par 

Par 

18 

M). 

1895.       1 

Par 

Pw 

ar 

Par 

Par   1 

5TIAHEB8. 

fOILlBRS. 

STIAMERS. 

T0ILIBR8. 

STBAMEBS. 

VOILIERS. 

STEAMERS. 

VOILIERS. 

STEAMERS. 

VOILIERS.  1 

*   "  ■^■■-  - 

- — "i^-  ^  -1^ — 

■  »»^  ^^ 

*>  «  .,*■  ^ 

'— — — »— 

■  -  1  -■ 

^-- 

■  1^.  -  i^^  . 

1 

Min. 

Mn. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  C. 

fr 

.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

. 

• 

m 

a 

ho   00 

3o  00 

5o  00 

a 

3o  00 

Sooo 

a 

, 

• 

a 

a 

a 

- 

m 

35  00 

a 

35  00 

, 

a 

■ 

» 

a 

a 

• 

• 

ao  00 

80  00 

a 

ao  00 

3ooo 

a 

a 

• 

5 

00 

• 

4  85 

a 

a 

a 

a 

3to 

a 

a 

,..  1 

• 

• 

a 

a 

a8  5o 

t5  00 

ao  00 

a 

ta  00 

t5  00 

« 

• 

i5  00 

a 

ta  5o 

ta  00 

t5  00 

a 

ta  00 

i5  00 

a 

m 

a 

a 

• 

•  9  85 

•  1    • 

t6oo 

18  00 

a 

ta  00 

t5  00 

a 

• 

• 

« 

a 

ao  00 

10  00 

ta  00 

a 

ta  00 

i5  00 

• 

m 

a 

16 

•5 

i3  00 

10  00 

ta  00 

• 

to  00 

ta  00 

a 

m 

a 

a 

a 

a5  00  Sa  00 

ao  00 

a 

ao  00 

a 

m 

* 

a 

a 

t8  90 

ao  00 

a 

ao  00 

a 

• 

a 

a 

a 

3o  hb 

ao  00 

a 

ao  00 

a 

• 

a 

a 

» 

a 

a 

a5  00 

85  00 

a 

•5  00 

a 

• 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

800 

900 

7  00 

800 

lia  oo 

55  00 

a 

a 

hh  00 

a 

a 

35  5o 

38  00 

38  00 

a5  00 

a6  00  1 

•1     • 

-  1    • 

a 

a 

. 

9  00 

9  00 

•  1   • 

la  oo|  t5  00 

•  1 

la  oo|i5  00 

'■     1 

loo  oo 

90  00 

97  Bo 

a 

45  00 

5o  08 

45  00 

45  00 

45  00 

a5  00 

•5  00  1 

■ 

- 

60  00 

a 

a 

ho  00 

• 

a 

80  00 

1 

45  00 

5o  00 

35  00 

35  00 

4o  00 

a 

" 

m 

• 

60 

00 

a 

a 

ho 

00 

a 

" 

3o 

00 

45  00 

5o  00 

35 

00 

4o  00 

45  00 

8000 

85  00 

0 

a 
• 

a 
a 

• 
a 

a 

65  a5 

a 

87  00 

81  a5 

6a  5o 

• 

a 

3o  00 

5ooo 

a 

a 

6S  »5 

i5  00 

19  00 

i5  00 

S5  5o 

to  00 

ta  5o 

a 

900 

to  00 

•  I    • 

i5  00 

17  5o 

a 

a 

ta  5o 

a 

800 

ta5o 

S7  80 

i5  00 

.75. 

a 

a 

ta5o 

a 

800 

ia5o 

Ss  80 

i5  00 

.760 

i5  5o 

1750 

ta  5o 

a 

800 

ta5o 

•  1    • 

a 

a 

3o  00 

ao  00 

So  00 

a 

a 

a 

So  00 

•5  00 

>0  00 

tSoo 

8  oo|  t5  00 

1750 

a 

a 

1760 

i5  00 

ao  00 

•     • 

•      a 

fl5  ào 

a 

18  00 

a     • 

t5  00 

a5  00 

•  1 

» 

ta  00 

t5  00 

•     • 

a       a 

a6  00 

» 

a5  00 

a 

a 

a 

a5  00 

a3  00 

35  00 

86  00 

95  00 

aa  5o 

a4  00 

19  5o 

a 

- 

ao  00 

ao  00 

• 

« 

a       ■ 

a5  00 

a 

• 

a 

a 

a 

• 

» 

a       a 

•  1    • 

ta5o 

• 

800 

ta  5o 

• 

» 

a5  ho 

.766 

t5  00 

a5  00 

a 

ta  00 

t5  00 

• 

^ 

ho   00 

So  00 

ao  00 

3o  00 

a 

i5  00 

ao  00 

i5  00 

60  00 

ta  00 

5o  00 

ta  00 

4o  00 

10  00 

3o  00 

a 

10  00 

ao  00 

t5  00 

60  00 

la  00 

5o  00 

ta  00 

4o  00 

to  00 

3o  00 

a 

10  00 

ao  00 

i5  00 

60  00 

la  00 

5o  00 

ta  00 

4o  00 

to  00 

3o  00 

a 

10  00 

ao  00 

i5  00 

60  00 

ta  00 

5o  00 

ta  00 

4o  00 

to  00 

3o  00 

a 

to  00 

ao  00 

61  to 

a 

a 

10  00 

80  00 

10  00 

3o  00 

10  00 

ao  00 
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MARSEILLE, 


PRINCIPALES 
MARCRANDISRS. 


Animtax  vivanU 
(eberaux). 


I    Algérie.. 


(YadMiUiUèret). 


Ariifteet. . 


PAYS 

da 

DBSTIIlATIOri. 


PORTS 
de 

IIE8T1NATI0!<I. 


Alger.. 


Orao 

PbUipperilIe. 


Algérie  et  Tonisie. 


Toot  les  ports  . 


Alger. 


Algérie. . 


Oran 

PhUipperlUe . 


Algérie. 


Farines j  Espagne 

Poasoaaious  anglaises  de 

la  Méditerranée 

Rnsiie 


Céréales.. 


Algérie.. 
Tunisie. 


Charbons. . 


lUUe. 


Algérie.. 


Huilas 
en  fats  et  en  caii 


Australie 

Chine 

Égyp*« 

Indes  anglaises. ... 
Indes  hollandaises.. 

Indo-Chine 

Japon 

Nouvelle-Calédonie. 
Roumanie 


Alger 

Bône 

Oran 

Philipperille. 
Valenec 


Gibraltar,  lUlte. 
Batoum ,  Poti . . . 


Alger 

Bdne 

Oran 

Philippeville. 
Tunis 


Porto     eatre    Vintimille     et    la 
Speuia 


Algar. 
hàne. 
Oran. 


(  PhilippeTille 

Adélaïde,  Melbourne,  Sydney. 

Shanghaï 

Alexandrie 

Bombay,  CaleulU 

B«Uria 

Saigon ,  Singapour 

Yokohama 

Nouméa 

Braïla ,  GalaU 


L'on. 
Idtm, 
Uem. 
iitm, 

ïim. 


lAem, 
Uem. 
Uem. 

Lalonnedei,oook. 
Idem, 
Uem. 
Idem. 
Uem. 

Idem. 

Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


fr.  e. 


fr.  e. 


»h  90 
17  5o 
sgSo 
So5o 
57  00 


8iSo 
•5  So 

•6  70 
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1870. 


Pir 

STKAHIR8. 


MÎD. 


fr.  e. 


Mat. 


fr.  e 


tS85 

•SSo 
iS  oo 
3o  75 


90  7e 
•9  aS 
•860 
•7  10 


fr.  c. 


fr.  e. 


60  00 


1880. 


Min.   Max. 


fr.  c 


fr.  e. 


8  65 


t6  00 


Min.   Mat. 


fr.  e. 


fr.  e. 


5ooo 


1885. 


Par 
STIAMBB8. 

Min.   Max. 


fr.  c. 


fr.  c. 


h  00 


iS  ho 


17  80 


70  00 

75  00 
a5  00 
60  00 

76  00 
75  00 
80  00 
70  00 
a5  00 


Min.  Max 


fr.  c. 


fr.  c. 


k   5o 


1890. 


Par 
8TIAIIBB8. 


Min. 


fr.  c. 


Max. 


fr.  e. 


5o  00 
60  00 
5o  00 
5o  00 


aoo 

00 

•00 

00 

aoo 

00 

aoo 

00 

la 

00 

ta 

00 

la 

00 

ta 

00 

9 

00 

la 

00 

ao 

00 

io 

00 

10 

00 

to 

00 

10 

00 

10 

00 

ao  00 
ao  00 
ao  00 
ao  00 
80  00 1  100  00 
80  00 1  100  00 

ao  00 
55  00 I  70  00 
60  00 
80  00 
80  00 
90  00 
3o  00 


70 

00 

70 

00 

70 

00 

i5 

00 

fr.  c 


fr.  e. 


4  5o 


45  00 


1895. 


Par 
m  AMERS. 


Min. 


ko  00 

ko  00 
ko  00 
ko   00 


Max. 


fr.  e. 

5o 
5o  00 
5o  00 
5o  00 


a5 


100  00 
100  00 
100  00 

tOO  00 


7  00 
7  00 
7  00 
7  00 


10  00 
10  00 
10 

10  00 
9  00 

ta  00 

10  00 


8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 


i5  00 
i5  00 
16  00 
i5  00 
80  00 
80  00 
i5  00 
5o  00 
60 
kb  00 
70  00 
70  00 
iS  00 


9  00 
9  00 


9  00 
9  00 


ao  00 

ao  00 

ao  00 

ao  00 

100  00 

100  00 

a5  00 

70  00 

00 

80  00 

70  00 

90  00 

3o  00 


Min.  Max 


k   5o 
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MARSEILLE. 


FRETS  DEXPOB 


PRINCIPALES 
MARCHARDI8B8. 


Huiles 

I  fAU  et  en  etAmn. 

{Smte.) 


Laine*. 
(Laines  laTëea.) 


L^ramet 
t  fraits  frai 


frais. 


MaUriaox. 
(Briqnes,  toiles, 
:  et  ciments.  ) 


Minerais . 


Pétroles  et  sehiste. 


Savons. < 


PAYS 

de 

DBSTIKATION. 


Russie. . 
Syrie... 
Tunisie . 
Turquie. 


Algérie  . 


PORTS 

de 

DISTlNiTlOH. 


Batoum,  Odessa,  Poli 

Alexandrette ,  Beyrouth  . . . 

Tunis 

Gonslantinopla,  Salonique. 


AIg«r 

BAoe 

Oran 

V   Philipperilia. 
Tunisie 1   Tunis 


Algérie. 


[  Alger. 
)  BAoe. 


Tunisie. 


Afrique  ooeidentale. . 
Chili 


ÉgypU».. 


Posssssions  anglaisas  de 
laMéditennée 


RépoUiqva  Aifentioa. . 

Russie 

Turquie 

Uruguay 


Algérie. 


Tunisie. 


Oran 

I^ippeville 

Tunis 

Dakar  

Valparaiso 

Aleiandrie 

Pori^ïd 

Gihraltar 

U  Plate 

Batoum,  Odessa,  Poli. 

Divers  ports 

Montevideo 

Algar 

BAne 

Oran 

Philippevifle 

Tunis 


Alger. 


Algérie.. 


Tnnisie. 


Onn 

Philippeville. 
Tunis 


Algtr. 


Algérie.. 


Oran 

PhiUpperille. 


BASES 
DU  FBR8. 


La  tonna  de  1,000  k. 
Idm. 
Idem. 
Idem. 

Um, 
Idm. 


Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 

Idem. 

Idem, 
Idem, 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem, 
Idem. 

Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem, 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


1860. 


Par 
mAHIBS. 


Min. 


fr.  t. 


Max. 


fr.  c. 


3o  00 
ht  15 


77  7» 

•   I 

ii5  60 
110  5o 
t39  so 

17  60 
s6  Ao 
S7  5o 
So  5o 
46  ao 


ho  00 
3o  00 

•  I 

59  80 


Par 
fOIUlM. 


Min. 


Mn. 

fr.c 


Digitized  by 


Google 


RENSEIGNEMENTS  STATISTIQUES. 


555 


TATION.  {Suiu.) 


1870. 


Pu- 

STEAVEES. 


Mia.      Mas. 


fr.  e. 


fr.  c. 


3o  oo 
ho  45 


8o  6o 
89  So 

io4  g5 
64  80 

117  &o 

t9  5o 

a  95 

5o  10 
3a  00 
AS  80 


3»  75 


»6  85 


Par 
TOlLlEftS. 


Mio.    Blax, 


fr.  e. 


fir.  e. 


4o  00 


ho  00 


1880. 


Par 
STBAMBM. 


Mio.  Max. 


fr.  e. 


fr.  e. 


i5  00 


6a  i5 


ih  60 


i&  5o 


Par 
TOILIBAS. 


Mio.  Max, 


fr.  e. 


3o  00 


fr.  e. 


35  00 


1885. 


Par 
8TB1MBB8. 


Mio.  Max. 


fr.  e.  fr.  e. 

aa  5o 

ao  00 

"  I   • 
a3A5 


3o  00 


10  00 
ta  00 

t3  00 

ho  00 


Par 
T0ILIBI8. 


Mio.  Max. 


fr.  e, 


fr.  c 


So  00 


So  00 


1890. 

Paf" 
8TBAMBB8. 

Max. 


fr.  c. 


i5  00 


fr.  e. 
So  00 


to  00 
10  00 
ao  00 

60  00 
60  00 
60  00 
60  00 
60  00 

60  00 
60  00 
60  00 
60  00 
60  00 

ao  00 
70  00 

i5  00 


10  00 

5o  00 

i5  00 

la  00  I  t5  00 

5o  00 


5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 

t5  90 

t5  00 
t5  00 
i5  00 


Mb.  Max. 


fr.  e. 


fr.  c. 


i5  00 
8  00 


ta  00 


600 

35  00 

10  00 

8  oo|io  00 

35  00 


1895. 


Par 
STBAIIBBS. 


Mio. 


fr.  C. 

i5  00 
i5  00 
800 
i5  00 


Max. 


fr.  e. 

So  00 

a5  00 

9  00 

a5  00 


5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 
80  00 

5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 
5o  00 

ta  00  I  ao  00 
80  00 


9  00 


i5  00 
6  00 
6  00 

i5  00 


3o  00 

800 

10  00 

So  00 


60 

00 

60 

00 

60 

00 

60 

00 

60 

00 

It 

5o 

ta 

5o 

ta 

5o 

ta 

5o 

Par 
TOILIBBS. 

Mio.  Max. 


8 
35  00 

8  00 


t5  00 
6  00 
6  00 

i5  00 


fr.  c 


ta  00 
ho  00 


900 


*9 

8  00 
800 
19  00 


Digitized  by 


Google 


556 
Tableau  A2K 


MARSEILLE, 


FRETS    D'EXPOR 


^ 


PRINCIPALES 

MABCHAIIDISBS. 


PAYS 

de 

DBSTIlfATIO:«. 


SavoDi. . 


{Smte,) 


Chine 

Égypt* 

Indo-Chine 

I  Japon 

Mtnrire  et  Réonion 

Rnisie 

Syrie 

Tarquie 


PORTS 
de 

«     DESTINATION. 


Honfl^Kong. 

I  Shanghaï... 

Alexandrie. . 

Saîgoo 

Yokohama.. 


Batoam,  Odean 

Alexandrette,  Beyrouth. 

GonitantiBople 

I    Saloniqne 

Koavelle-Colédouie Nonméa 


BASES 
DES  FBET8. 


Algérie. 


Sel 


Gainée  (Golfe  de) 

IndM  anglaicti 

Maurice  et  Réunion  . . . 
République  Argentine.. 

Sénégal 

Terra-Ne«iTP 


Algérie.. 


Sueret 

'  Caaaonade. 
*RaOné. 


Anatolic 

Brésil 

RépubliqiM  Argentine, 

llet  Canaries 

Chine 

ÉgTPte 

Indes  anglaises 

Indo-Chine 

Japon 

Maroc 


Nouvelle-Calédonie . 


Roumanie. 
Russie.. .. 

Syrie 

i  Tonkin... 


Alger 

Bdoe 

Oran 

Philif^perille 

Sierra-Leone 

Bombay,  Calcutta. 


Bnenos-Ayres 

Dakar 

tSaint-Pierre  et  Miqaelon . 


Alger. 


Oran 

Phitippcfilla 

SamaooB ,  TréUaonde. . 

Rio-de-Janeiro 

Boaooa-Ayrea. 

Téoérifa 

Shanghaï,  Hong-Kong . 

Alexandrîa 

Bombay 

Saïjgon 

Yokohama 

Tanger 

Nouméa 


Braïla ,  GalaU 

Batoum ,  Odessa ,  Poti 

Alexandnite ,  Beyrouth ,  Jafla. . 


Lal<Minedei»oook, 
IJêm. 
Idem. 
Id$m, 
ïitm. 
Idem, 
Idem. 
Idem, 

Idem, 

1dm, 

Idem, 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem, 
Idem, 
Idem, 
Idem, 
Idem. 


Idem. 
Idem, 
Idem, 
Idem, 

Idem, 

Idem, 
Idem, 
Idem. 


Idem, 

Idem, 

Idem. 
Idem. 
Idmt, 
Idem. 


imo. 


Par 
STIAMBBS. 


M\U. 


fr.   C. 


Max. 


fr.  e. 


Par 
fOlUEU. 


Min.    Max. 


fr.  « 


Digitized  by 


Google 


RENSErCNEMENTS  STATISTIQUES. 


557 


ATION,  {Suite.) 


1870. 


Ptf 

STUIBMS. 


JGo. 
fr.  c. 


Mat 


fr. 


80  00 


Min. 


fr.  c. 


ho  00 


Mai 


fr. 


A5  00 


ho  00 
ta  00  to 


1880. 


MtD.  Mas. 


fr.  c. 


70  00 


Par 
TOILIRB8. 

Min.   Max. 


fr.  c. 


3o  00 
80  00 


1885. 


Par 
STBIMBRS. 

Min.   Max. 


fr.  e. 


fr.  c. 


80  00 
70  00 
ao  00 
60  00 
70  00 
6a  5o 

•  I   ■ 

tS  00 
ao  00 
80  00 


70  00 


a5  00 

&o  00 

5o  00 
70  00 
«7  5o 
Co  00 
60  00 
70  00 
S5  00 

7750 

19  00 

-  I   ' 
aS  00 
90  00 


Par 
TOI  U  BBS. 

Min.  Max 


fr.  c. 


fr. 


35  00  5o  < 

3o  00 

ao  00 

ao  00 


1890. 


Par 
irrBAMBBS. 


Min. 


fr.  c. 


Max. 


fr.  e. 


i5  00 
60  00 
70  00 


la 

00 

i5 

00 

i5 

00 

la 

00 

80 

00 

80  00 

70  00 

ao  00 
70  00 
80  00 

60  00 
i5  00 
ao  00 
ao  00 
t5  00 
85  00 


la  00 

la  00 

la  00 

la  00 

Ao  00 

5o  00 

5o  00 

■  I 

ao  00 


la  00 

la  00 

la  00 

la  00 

3o  00 

80  oo' 

lao  00' 

&o  00  I  5o  00 

70  00 

So  00 
35  00  I  70  00 

90  00 

90  00 

■  I    • 
80  00' 


Par 
ÎOILIBBS. 


Min 


Max. 


fr.  c. 


3o  00 
35  oo|4o  00 
35  oo|4o  00 

35  00 

i5  00 
a5  00  3o  00 


i 

too 

00^ 

( 

So 

00 

to 

00 

ao 

00 

i5 

00 

18 

00 

80 

00 

70  00 


1895. 


Par 
BTBWBBS. 


Min. 


fr.  c. 


Max. 


fr.  c. 


80  00 
70  00 


ta  00 
&5  00 
70  00 


70  00 
80  00 


60  00 


10 

00 

i5 

00 

la 

00 

ao 

00 

ia 

00 

•o 

00 

la 

00 

ao 

00 

80 

00 

85 

00 

10  00 
10  00 
10  00 

10  00 

Ao  00 

35  00  I  Ao  00 

5o  00 


a»  00 
i3  00 


3o  00 
ao  00 


10  00 
10  00 
10  00 
10  00 


a6  00 

3o  00 
Ao  00 


80  00 
35  00 
5o  00 


70  00 
a5  00   3o  00 


35  00 
70  00 


70 
90 
a5  00 
80  00' 
100  00* 


Par 
TOILIBB8. 


Mio. 


fr.  c 


Max. 


fr.  c 


3o  00 


35  00 
i5  00 
10  00 
a5  00 


Ao  no 
flo  ou 
la  00 
3o  00 


i5  00 
t5  00 
i5  00 
A5  00 


3o  00 
80  00 
3o  00 
60  00 


Digitized  by 


Google 


558 
Tablkau  42^ 


MARSEILLE. 


FRETS  D'EXPO 


PRINCIPALES 

MAICHARDISBS. 


Sucres. 


iSmU.) 


Touiteaux. 


Vint.. 


Ed  fûte. 
'  En 


PAYS 

do 

DESTINATION. 


Blanillc. 


PORTS 

de 

DBSTIRATIOK. 


Torauie                          ^   ConrtanUnople ,    Dardanelles,  St- 
^     \       loniqoe 


Allemagne. 
Angletefre. 
Belgique.. 
Hollande.. 


Hambourg. 


Anver». . . . 
Rotterdam. 


Alger. 


Algérie.. 


Oran. 


Pbilipperillo. 


Angleterre. 


Australie. 


Br^. 


MarrbandiKi  diverses. . . 


Chine 

%pte 

États-Unis. . 
Guyane  . . . . 

Indo-Chine. 


Japon.. 


Nouvelle-Calédonie . 


République  Argentine. . . 
La  Réunion  et  Maurice . 


Londres. 


Adélaïde,  Melbourne,  Sidney.. 


Rio-de-Janeiro 

Bahia 

Hong-Kong 

Shanghaï 

Alciandrie ,  Port-Saïd . 

New-York 

Cayenne  

Saïgon 

Singapour 

Yokohama 


Nouméa 

Buenos-Ayres. . 


Alger. 


Algérie  . 


j   Oran 

(   Philipporille. 
Tuniiie Tunb 


BASES 
DIS  FIBTS. 


La  tonne  de  1, 000  k. 
Idem, 


Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
/d«..- 


18M. 


A5$5 

I 
SiSo 

I 
&6  5o 

I 
3s  so 


i5  00 
i5  00 
i5  oo 


loo  oo 
100  oo 

100    00 
lOO    00 


66  oo 


Digitized  by 


Google 


RENSEIGNEMENTS  STATISTIQUES. 


559 


ÏATION.  {Suit».) 


^" 

1870 

, 

^^ 

ia 

80. 

■" 

— 

1886. 

P 

1890. 

Bf 

1895. 

^^ 

"1 

Pi^ 

Par 

Par 

"^ar 

Par 

Par 

ir 

"^ 

Par 

Par 

STBAMIBS. 

TOILIIIS. 

STIAMI18. 

TOILIIRS. 

8TBAIIBBS. 

TOI  Ll BBS. 

8TBAMRBS. 

T0IUBB8. 

8TBAMBBS. 

VOIUBBS.  1 

Min. 

M». 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Mio. 

Max. 

Min. 

Max. 

Mio. 

Mas. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

k.  c 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  C. 

fr.  e. 

fr.  c. 

fr.  e. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  e. 

fr.  C 

fr.  c 

fr.   C. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

80 

00 

■ 

• 

- 

9000 

80 

00 

• 

• 

45  00 

60  00 

• 

• 

» 

m 
m 

• 
■ 

• 

17.6 
i5oo 

la  00 
11 

i5  00 
a5 

7 

• 
5o 

la  00 

il  00 

ao  00 
i4  00 

11  00 

■ 
lA  00 

. 

• 

• 

• 

• 

•  1      • 

■  1     • 

•  1      - 

11  00 

i&  00 

11  00 

lA  00 

. 

. 

- 

• 

» 

1875 

i5  00 

la  5o 

11  00 

i&  00 

11  00 

lA  00 

• 

■ 

• 

• 

" 

1875 

iS  00 
1 

10 

00 

11  00 

i4  00 

11  00 

lA  00 

iS 
1 

95 

■ 

*9 

3o 

• 

1745 

' 

1 

la  00' 
ao  00' 

- 

- 

10 
16 

00' 
oo« 

. 

• 

1 

>i9& 

1 

• 

- 

• 

• 

■ 

la  00' 

10  00* 

• 

• 

,          1000' 
'          i5  oo« 

. 

■ 

1 

3oi5 

1 

■ 

• 

• 

• 

» 

la  00' 
ao  00* 

- 

• 

10   00> 

i5  00* 

• 

I 
10  So 

• 

- 

• 

" 

• 

la  00' 

90  00* 

- 

• 

1          19  00» 
\          i5  00» 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

- 

i5  00' 
99  5o* 

10 

00 

\          i5  00' 
\          90  00* 

■ 

• 

« 

• 

- 

75  00 
1 

80  00' 
100  00* 

• 

• 

80  00' 
100  00* 

* 

M 

• 

35 

00 

70 

00 

3t 

00 

1 
&&70 

55  00' 
70  00« 

4o 

00 

&0    00 

5o  00 

3ooo 

Aooo 

• 

• 

• 

• 

• 

1 
70  00 

80  00' 

100    00* 

• 

80  00' 

100  00' 

^ 

■ 

, 

. 

« 

• 

• 

.750 

90    00 

. 

■ 

t5  00 

a5  00 

• 

. 

• 

• 

• 

■ 

. 

• 

4o  00 

. 

- 

a5  00 

Ao  00 

i5  00 

aS  00 

. 

35  00 

• 

3ooo 

. 

■ 

-  1    - 

• 

- 

• 

• 

3ooo      1 

• 

• 

• 

• 

- 

60  00 

1 

■  ' 

70  00' 

80  oo« 

- 

- 

70  00' 
80  00« 

- 

• 

. 

6. 

00 

■ 

35 

00 

1 

7600 

1 

70  oo' 

80  00' 

" 

- 

70  00' 

1           80  oo« 

• 

■ 

• 

• 

■ 

• 

• 

■ 

1 
76  00 

70  00' 
90  00' 

\ 

- 

\       70  00' 

[         90  oo« 

- 

• 

, 

• 

. 

7000 

.   . 

. 

&4oo 

70  00 

70  00 

Ao  00 

4o  00  1   5o  00 

80  00 

Ao  00 

• 

35  00 

4o  00 

• 

8000 

35  00 

6s  00 

6a  5o 

60  00 

4o  00 

60   00 

Ao  00      1 

p: 

1  r>o 

80  00 

■ 

10  00 

60  00 

• 

10  o« 

60  00 

8  00 

5o  00 

. 

7  00 

Ao  00 

1  5o 

8000 

m  m 

10  00 

6000 

• 

10  00 

6000 

8  00 

5o  00 

• 

7  00 

Ao  00 

tSo 

8000 

m 

10  00 

6000 

• 

10  00 

60  00 

8  00 

5o  00 

• 

7  00 

Ao  00 

i5o 

8000 

m 

10  00 

6000 

• 

10  00 

6000 

8  00 

5o  00 

• 

7  00 

Ao  00 

5960 

8  00 

80  00 

8  00 

5o  00 

7  00 

Ao  00 

Digitized  by 


Google 


560 


MARSEILLE. 


CIRCULATION  MOYENNE  SUR  LES  QUAIS 
PAR  JOURNÉE  DE   24   HEURES. 


1°    T0ITIIRR8  ET  ANIMAUX. 


Tableau  &3. 


DÉSIGNATION 

LON- 
GUEDI 

nOMBBB 

bAtbb 

TÉTBS 

BAPPOBT 
deU 

T05NAGB  BBtlT 

TO2IIIAGB  UTILE  1 

des 

QUAIS. 

du 

QUAI 

aoamU 
à 

robaer. 
vatioD. 

de 
oouiiaa 
attela. 

non 

ATTililS. 

de 

«liV 

bétail. 

CIBOOLATtOa 

de  nuit 
à  la 

totale. 

& 
OISTAICI 

entière. 

ULO- 

HéraïQua. 

à 

MSTARCB 

enti^. 

n&o- 

' 

mHrr». 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

QuaidubaniDdeCt- 
r^oage.  , . , 

687 
760 

85.i 
a,5A3.6 

i.a 
a8.6 

0.0 
0.0 

0.00 
0.01 

998 
a,738  1 

586 
t,094  7 

55  i 
1,5490 

098 
i,i85o 

Quai  de  Rive-Nenve. . 

Quai  da  canal  de  la 
Douane 

.67 

i,at6.5 
6,aao.9 

11.8 
63.7 

0.0 
0.0 

008 
0.0a 

i,a57  a 
7,M9« 

584  8 
«,089  7 

7A88 
3,5s5  5 

8161 
941  3 

QuaidelaPrateniilé. 

Quai  du  Port 

879 

3,o48.8 

i3.6 

0.0 

0.0a 

3,000  9 

a,637  8 

.,8899 

«,"1  7 

QaaiiatMeorda  canal 
de  Communication. 

375 

a,3&6.o 

.4.9 

0.6 

0.01 

a,6o7a 

977  7 

i,t3a  3 

404  6 

Quai  de  rive  du  bassin 
delaJolielle 

758 

3.Ô61.8 

80.9 

1.5 

0.01 

3,798  9 

0,879  6 

1,806  7 

1,869. 

Quab  du  Lazaret  et 
d*Arenc 

1.070 

a,ao7.4 

«8.0 

i.O 

0.01 

>,85i  G 

a,5i6t 

1^908 

1,488. 

Quai  de  rive  du  basain 
delaGare-Maritime 

r 

ASo 

«,6o&.o 

ai.5 

490.8 

0.0a 

1,788  5 

7454 

9810 

4oo3 

TravenedeTAbattoir. 

55o 

1,056.8 

ai.8 

«58.a 

• 

«,.987 

6598 

7980 

488  9 

Quai  de  rivedubatain 
National 

1,010 

i^iSM 

i85.i 

1.94G.6 

0.08 

1,077  0 

1,0898 

7600 

7675 

Quai  dea  baaains  de 
radoub 

i,aoo 

169.0 

95.5 

1.614.7 

« 

a,590  7 

3,1098 

1874 

904  9 

Traverse  de  la  JolieUe 
H  place  d'Afrique. 

*7. 

i,756.a 

a5.5 

0.0 

0.01 

1,65a  7 

7767 

9W9 

4U6 

Quai  dea  Forges..... 

7S0 

a58.4 

1.1 

0.3 

0.01 

a63  6 

19s  4 

.596 

iiCS 

Quai  des  Anglais. . . . 

9,000 

479-0 

8.0 

7.0 

o.ot 

4708 

9406 

«770 

5â^o 

Quai  ex  lérieurdu  canal 
de  Communication. 

Totaux 

Monsiiu 

7J8 

760.1 

4.5 

0.0 

0.01 

8069 

68a  4 

894. 

1909 

it,ao& 

• 

> 

- 

• 

• 

sa,079  5 

- 

10,010  3 

« 

1,471.8 

87.7 

845.6 

0.0a 

1^09* 

- 

836  8 

• 
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CIRCULATION  MOYENNE  SUR  LES  QUAIS 
PAR  JOURNÉE  DE   24  HEURES. 


3°  tramwats  :  transport  de  t0tagbur8  bxclusitehbnt. 
Tableau  43*. 


DÉSIGNATION 
DBS  QUAIS 

LONGUEUR 
du 

QOAI 

8oaniis 

CIRCCLATION. 

TONNAGE                    1 

MACHINES 

BRUT 

LTILK              II 

et 

& 

CHEVAUX. 

loco- 

VOITURES. 

à 

kilo- 
métrique. 

à 

kilo- 
mi'lrique. 

mode  de  traction. 

l'obser- 
vation. 

motives. 

distance 
entière. 

distance 
entière. 

mitres. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

Quai  de  la  Frator- 
nité  :  Iraction  de 

10/1 

3,1  32 

u 

1,066 

3.3o5 

3/1/1 

* 

AT 

chevaux 

Quai  du  Port  :  trac- 
tion de  cbcvaux. 

3l8 

588 

II 

-'-9'» 

9>» 

ayo 

B 

H 

Quai  du  bassin  do 

radoub  :  Iraction 
par  locomotive  à 

1,M00 

// 

7* 

tii6 

n,335 

tî,809 

U 

u 

vapeur 

TOTAUI 

1,6-)  9 

a 

II 

n 

H 

3,/i36 

a 

a 

Moyennes  .  .  . 

a 

a5*î 

53 

a85 

a.n8 

a 

M 

H 

Obsimatiors.  —   1**  Poids  d'uu  chcTal  :  o'5oo;   s*  Poids  d'une  voiture  il  traction  de  cbevau\  :  s'  loo; 
3'  Poitls  d'une  voiture  2t  Irarlion  par  locomotive  :  5'  976;  4"  Poids  d'une  locomotive  :  i4'  5oo;  5"  Coefljcicul 
du  tonnocc  brut  :  i'  5oo;  6'  Coeflicient  de  la  cliargc  utile  :  Néant. 

VII,  a'  partie. 


30 
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CIRCULATION  MOYENNE   SUR  LES  QUAIS 
PAR  JOURNÉE  DE   24   HEURES. 


i°    VOIES  FERRBBS  DES  QUAIS  :  TRANSPORT  DE  MARCHANDISES  EXCLUSIVEMENT. 

Tableau  àiK 


DÉSIGNATION 

des 

QU118. 


LONGUEUR 
du 
QUAI 

soumis 

k 
Tobser- 
Tation. 


Quai  de  Rive-Neuve. 


Quai  de  rive  du 
bassin  de  la  Jo- 
lietto 


Quais  du  Lazaret  et 
d'Arenc 


Quai   de   la    Gare- 
Maritime 


Quai    de    nve    du 
bassin  National.. 


Quai  des  Anglais. 


Totaux. 


Moyennes.  . . 


mètres. 

/J03 

758 

800 

5/10 

700 
58o 

55o 


4,33o 


CIRCULATION. 

MACHINES 

loco- 

WAGONS. 

motives. 

0.0 

0.9 

6.1 

i8a.3 

97-0 

83a.o 

10.0 

i6a.5 

i3.6 

190.3 

la.o 

159.0 

5.0 

3/i./i 

a 

0 

a/i.9 

96a./i 

TONNAGE 


h 

distance 
entière. 


tonnes. 

9 
i,8a8 

9,018 

1,674 

^979 
1,660 

378 


2,786 


kilo- 
métrique. 


tonnes. 
h 

1,386 

7,91/i 

90/1 

1,385 
963 

5108 


19,06/| 


distance 
eotirre. 


tonnes. 

3 
676 

3,3a6 

617 

730 
61a 

1/^1 


1,098 


kilo- 
niÀrique 


5ll 

a,66i 

333 

5ii 
355 

78 


/j,'i5o 


Observations.  —  Le  chemin  de  fer  admet  pour  les  poids  :  i*  D'un  wagon  non  chargé  :  5*ooo;  ••  Charge 
utile  moyenne  d'un  wajpn  chargé  :  6' Tioo  ;  3°  Charge  hrulc  moyenne  d'un  wagon  chargé:  ti^Soo;  4*  Poids 
d'une  locomotive  :  i8*  ooo  ;  5"  Coefficien»  du  tonnage  hrut  :  9'  70J  ;  6"  Coefficient  du  tonnage  utile  :  3'  579. 
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TRAFIC  DU  DOCK  (DÉBARQUEMENTS  ET  EMBARQUEMENTS). 

Tableau  àU. 


MOUVEMENTS 

MOUVEMENTS 

DANS  LE  DOCK 

HOI 

t  LA  PAICBU  A. 

MODTBMBNT 

MOUTBMBKT 

ANNÉES. 

loipor- 

TOTAL 

du  dock. 

TOTAL 
da  port. 

Hi 

Impor- 

Expor- 

Etpor- 

laUons. 

taUoD^. 

TOTAL. 

(alioos. 

tations. 

TOTAL. 

-S 

1 

9 

3 

A 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

1860... 

0 

a 

a 

a 

a 

189,110 

1,619,494 

0.19 

1861... 

K 

II 

a 

a 

a 

970,389 

9,010,5ll 

o.i3 

1862... 

a 

a 

a 

a 

a 

355,899 

9,055,6l9 

0.16 

1863... 

a 

a 

a 

a 

a 

4o8,858 

9,097,194 

0.18 

1864... 

a 

a 

a 

a 

a 

444.933 

9,001,163 

0.99 

1865... 

H 

a 

a 

a 

a 

476,694 

9,069,001 

0.93 

1866... 

M 

a 

a 

a 

a 

56i,o66 

9,081,767 

0.99 

1867... 

306,979 

937,597 

544,569 

a 

a 

986,789 

83i,35i 

9,655,445 

0.3l 

1868... 

469,307 

947,617 

716,934 

a 

a 

399,034 

i,oi5,948 

9,399,308 

0.49 

1869... 

363,736 

986,761 

649,487 

a 

a 

965,487 

9*^7^ 

9,754,431 

0.33 

1870... 

365,890 

94o,5i6 

6o6,4o6 

a 

a 

335,111 

84i,5i7 

9,665,394 

o.3i 

TRAFIC 

DIS  MBSS 

(AOBBIIS  MABITIIIB8. 

1871».. 

996,331 

995,099 

591,393 

88,764 

75,956 

164,790 

686,043 

9,601,889 

0.96 

1872... 

600,361 

3o9,5oo 

909,861 

97,48o 

93»a39 

189,719 

1,099,580 

9,761,748 

0.39 

1873... 

879.567 

330,807 

1,910,374 

193,959 

94,i3o 

3l8,l39 

1,498,506 

3,134,459 

0.45 

1874... 

i,oo8,5i4 

364,3o9 

1,379,893 

117,934 

114,464 

931,698 

i,6o4,59i 

3»a97»739 

0.48 

1875... 

1,031,999 

360,747 

1,381,969 

113,794 

i49,4i7 

â96,i4i 

1,608,110 

3,195,970 

0 .  5o 

1876... 

1,157,171 

339,930 

1,497,101 

149,069 

106,934 

956,oo3 

1,753,104 

3,399,491 

0.59 

1877... 

893,043 

398,900 

1,991,943 

1 45,806 

107,393 

353,039 

1,474,979 

3,118,737 

0.47 

1878... 

i,343,/i97 

368,108 

1,711,605 

143,397 

135,779 

979,106 

1, 990^7  *i 

3,7i4,4o8 

0.53 

1879... 

1,338,118 

307,089 

1,645,900 

1 48,469 

199,816 

978,985 

1,993,485 

3,984,798 

0.48 

1880... 

1,366,138 

300,961 

1,666,399 

i56,54o 

i33,366 

988,906 

1,955,305 

4,918,960 

o.4o 

1881... 

1,919,916 

980,598 

i,499»7^^ 

173,874 

104,994 

978,168 

^777.9^3 

4,1 48,597 

0.4? 

1882... 

1,939,97/i 

989,431 

1,591,705 

161,768 

99'6^9 

961,417 

1,783,199 

4,555,706 

0.39 

1883... 

1.977,901 

963,95o 

i,54o,45i 

167,570 

101,991 

969,491 

1,809,949 

4,809,960 

0.4] 

1884... 

881,589 

947,606 

1,199,195 

i64,3oo 

io5,53o 

969,830 

1,399,095 

4,oi9,43i 

0.34 

1885... 

897,944 

974,419 

1,101,663 

167,473 

166,489 

333,969 

1,435,695 

4,117,166 

0.34 

1886... 

7691^99 

964,193 

1,033,699 

1 55,61 3 

ii8,o38 

973,656 

1,307,978 

4,33i,36o 

o.3o 

1887... 

954,3/19 

995,903 

i,95o,945 

157,673 

136,564 

394,937 

1^544,489 

4,374,718 

0.35 

1888... 

1,343,354 

995,674 

1,639,098 

i73,i48 

111,706 

984,854 

1,993,889 

4,785,210 

o.4o 

1889... 

1,977,784 

947,453 

1,595,937 

193,173 

103,943 

997,116 

1,899,353 

4,657,906 

0.39 

1890... 

1,383,478 

336,833 

1,690,306 

903,839 

81,010 

984,839 

i,9o5,i45 

4,971,010 

0.38 

1891... 

1,441,834 

314,693 

1,656,597 

183,616 

8i,9i5 

964,831 

1,991,358 

5,4o6,584 

0.35 

1892... 

i,i4o,o37 

339,633 

1,379,670 

ii6,5]6 

9o,i56 

906,679 

1,586,349 

4,935,979 

0.39 

1893... 

1,491,343 

360,355 

i»75i»697 

133,368 

87,497 

909,795 

1,961,499 

5,053,399 

0.38 

1894... 

1,385,048 

377,809 

1,669,857 

155,773 

88,893 

944,596 

i^7»^53 

5,48.'),939 

0.34 

1895... 

i,3i9,o59 

935,359 

1,547,418 

169,516 

99,616 

969,139 

1,809,550 

5,393,598 

0.33 

»  1"  juill 

el  1871  :  location  de  la  parcelle  A  a 

ux   Measagpi 

les  maritimei.  CcUe  compagnie  fait   elle-m#me  ses  ent-  1 

barquements 

,  sanfceax  de  rindo-Ghioe. 

1 

36. 
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MARSEILLE. 


EMBARQUEMENTS  ET  DÉBARQUEMENTS  OPÉRÉS  DANS  LE  DOCK 

BN  1886  ET  1896. 
Tableau  â5. 


NAVIRES. 


IMPORTATIONS. 


NOMBRE 
de  navires. 


188Ô  1896 


POIDS 

des  roarchandises 

en  tonnes. 


1886. 


1896. 


EXPORTATIONS. 


ROMBRB 
de  navires. 


1886  1896 


POIDS 

des  marchandiMS 

en  tonnes. 


1886. 


1896. 


TOTAUX. 

POIDS 

des  nurcbandiset 

en  tonnes. 


1886  18% 


1886. 


1896. 


Francis..  I  l'^^^^ 

Étrangers.!  ^'^^^^ 

ParchaUes 

Totaux.  


a63 
397 

SIS 


5aÂ 
111 


9&6,35i< 

9.317 

359,950 

i  07,60a 

53,979 


98&,/i5o* 

5,793 

983,871 

53,477 

11 3,930 


61 
i56 
116 
19» 


39,397' 
97,193 
61,963 
3i,oi8 
10^,669 


99,419' 

5,886 

i3&,587 

4,&69 

89,679 


394 
173 
5ii 
4o3 


968 

69 

545 

itS 


985,678' 
36.44o 
4i4,9i3 
t38,65o 
157,941 


3iS,869« 

11,609 

,118,458 

07,946 

196,609 


889 


889 


7<^9'^99 


i,44i,45i 


599 


964,193 


957,096 


i,4ii 


993 


i,o33,69t 


1,698,477 


1886. 


473  vapeurs. . 
4  voiliers. 


::;i 


197  vapeurs. 
ti5  voiliers.. 


477 


4it 


IMPORTATIONS. 

[  Tarif  spécial  n*  4 35t,07i' 

I  Tarif  spédai  n*  5  aeréléré  .  • 

I  Tarif  spécial  n"  1 4 5o,ii3 

[  Tarif  spécial  n' 1 5 10,693 

[  Tarif  général 300,679 

1  Tarif  spécial  n"  5  général.  • 

j  Tarif  spécial  n*  1 1 «4,879 

[  Tarif  de  transit 39,071 


ToUl. 


Total 769*^9 


EXPORTATIONS. 


99  vapeurs.  •  j     ««     (  Tarif  général 59,769' 

t39  voiliers.. .  )            (  Tarif  spécial  n*  11 «7,899 

vapeurs..         ^^      Tarif  spécial  n»  4 7,53i 

188      Tarif  de  transit 169,001 


to  vapeurs 
118  voiliers 

ToUl.... 


599 


Total 964,193 


Total  égal..    i,4i  1  iiaviren.       ToUl  égal i,o33,69a 


1896. 


366  vapeurs. 
5  voiiieri 


:::| 


398  vapeurs. . 
190  voiliers  . . 


871 


5i8 


IMPORTATIONS. 

'  Tarif  spécial  n*  4 169,309» 

I  Tarif  spécial  n*  5  accéléré.  1 1 1,988 

I  Tarif  spécial  n*  i4 995,45i 

.  Tarif  spécial  n*  1 5 i,«3o 

[  Tarif  général 190,85^ 

I  Tarif  spécial  n*  5  général.  605.991 

I  Tarif  spécial  u"  1 1 «4,199 

[  Tarif  de  transit 1  i3,9o5 


Total. 


ToUl 1,441,4:^1 


EXPORTATIONS. 


44  vapeurs. 

36  voiliera. . 
5  vapeura. .  ) 
•  voiliers  . .  j 


80 


Tarif  général 164,981» 

Tarif  spécial  n*  ii ««1779 

5     Tarif  spécial  n«  A «7»6i5 


'  ^"j^""'  •  }       ,g      Tarif  de  transit 6i,65i 

19  voiliers  . .) 


ToUl io4  ToUl 957,096 

ToUl  égal. .       993  navires.       ToUl  égal •♦698,477 


Le  Urif  spécial  n**  4  s'oppliquc  è  reniborquenient  et  au  débarquement  des  bateaux  à  vapeur,  avec  reconnaissance  par  la  Com- 

Sagnic  et  séjour  de  la  marchandise  sous  les  hangars  pendant  cinq  jours.  Ce  Urif,  homologué  le  10  février  1879  est  en  vigueur 
epuis  le  1"  mars  1879.  Uomologué  après  moditications  le  97  juillet  1894. 

Tarif  spécial  n*  5  accéléré  et  Urif  spécial  n"  5  général.  Débarquement,  transbordement  et  livraison  des  céréales  et  léffumes  secs, 
effectués  avec  mise  en  sac^  et  ^alisage  mécaniques  :  Urif  accéléré ,  quand  il  y  a  séjour  à  quai  avant  la  livraison ,  générai ,  cniand 
toutes  les  opérations,  y  compris  la  livraison ,  sont  faites  k  mesura  du  débarquement.  Tarifs  appliqués  depuis  le  1"  octobre  1887  ^^ 
homologués  le  97  juillet  1894. 

Tarif  spécial  n*  11.  Opérations  (ailes  faculUtivement  par  \f  commerce  :  rendu  exécutoira  d'urgence  par  1«  Préfet  le  i4  sep- 
tembre 1870;  homologué  le  97  juillet  1894. 

Tarif  spécial  n**  i4.  Débarquement  accéléré  et  livraison  des  graines  oléagineuses  :  appliqué  depuis  le  93  avril  i885  et  homo- 
logué le  97  juillet  1894. 

Tarif  snéaal  n**  i5.  Débarquement  accéléré  et  livraison  des  raisins  secs  pour  boisson  et  pour  distillerie  :  appliqué  d(*puisle 
19  décemore  i885  et  homologué  le  97  juillet  1894. 

Tarif  de  transit.  Embarquement  et  débarquement  des  bouilles,  minerab  et  fontes  en  transit  :  homologué  le  97  jolllel  1871, 
en  rigueur  depuis  le  1"  aoât  1871. 

Nouveaux  Urifs  n°'  17  et  18  :  homologués  le  90  février  1897. 
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Tableau  46. 


MOUVEMENT  DES  MARCHANDISES  DANS  LE  DOCK 
PENDANT  LES  ANNÉES  1886  ET  1896. 


DébarqaemeuU  eiï«e(a6s  aux 
d«f  tarifs  »p<daux 


ENTREES  ET  SORTIES  PAR  MER. 

...      i    eni886..|    A?*  n«^î«»  J  ^"P*"^"  I    ^77  nayirw  portant     411.877  tonow  de  maithandisei. 
conditions)  I        4  naviresà  Toiles.. .  )      "  *^  *  " 

I  tODoas  de  marchandises. 


1 .»  .896. .  I  T,i  z^  ï  x::: }  7««  -'""  t-^»'  •••5«.5»«  • 

E.«b.n,„««U.ff,..«é..««„.dUi.n.(   «'"«"'••1    .îl  ".:!;:  ÎX";:i    .9.».'i~porU.i     .76.55.  U...»  d.  ».„b.««K,. 


des  tarifii  spédaax  . 


6  navires  U  vapear. . 
49  navires  à  voiles. . , 


896.. I 

886..  j8o  navires  à  vapeur..* 

)  454  navires  ï  voiles.. .  ) 

I          o  <!     t  106  navires  h  vspeur 

(    en  1896..  j  ,8n«Yiresàvoiles.. 


f^ébarquemenlsel  embarquements  eflee-  \ 
tués  aax  conditions  du  Urif  g<^néral .  J    ^„  ,  q^^    j    1 06  navires  k  vspeur. .  j 


48  navires  portant        9t,o45  tonnei  de  marchandises. 

743  navires  (  marchandises  dUmportatioa  357,611' 

portant  |  marchandises  d'exportation    87,571 

179  navires  (  marchandises  dMroportation  190, 855 

portant  \  marehandisea  d'exportation   164,981 


'  Marchandises  de  toute  nature  autres  que  les  céréales,  les  mi- (    Par  vapeurs., 
nerais  et  les  fontes )    Par  voiliers. 


Débarquements. 


Par  vapeurs, 
iilif 

)ilii 
Le  tonnage  des  minerais  débarquai  k  la  traverse  de  TAbattoir,  compris  dans  les  chiflm  qui  procèdent 


Céréales 

Minerais  et  fontes 

B  tonnace  C 
a  été  de  10,867  tonnes  en  1886, 


Par  voilîprs.  . 
Par  vapeurs. . 
Par  voiliers.  , 


ToTADX  des  débarquements. . 

p    .   ^ ,    (    Marchandises  de  tonte  nature  autres  que  les  charbons.. 

Embarquements.  I    charbons 


Le  tonnage  des  charbons  embarqués  h  la  traverse  de  PAbaltoir  compris  dans  les  chiffres  qui  prérèdenl 
a  été  de  169,611  tonnes  en  1886. 


Totaux  des  emban|uements 

Totaux  des  embarquements  et  des  débarquements. 

EXPÉDITIONS  ET  ARRIVAGES  PAR  CHEMINS  DE  FER. 


Expéditions . 


Minerais  (  à  la  traverse  de  TAbattoir. . . 

débarqués  (  au  basnn  d'Arenc 

'  Marchandises  dA>arquées  au  quai  de  rive  de 

la  Juliette. .  : 

Marchandiaes  débarquées  à  la  parcelle  A. . 
Marchandises  débarquées  dans  le  dock  . . . 
Charbons  embarq.  k  la  Inverse  de  TAballoir. 

>  Charbons  embarqués  k  la  Jolielle 

1.^...^            )  Marchandises  embarquées  au  quai  de  rive  de 
^^^"8" \      la  Juliette. -- 


Marchandises  embarquées  à  la  parcelle  A. 
Marchandises  embarquées  dans  le  dock . . . 


En  1886. 


En  1896. 


10,857» 
10,764  ( 


i«.995* 


46,785 
10,417  [  409,611 
116,196 

169,011 
ii3  I 


Chargt^es  sur  61,191 
wagons  en  1886.. 


Chargées  sur  51,191 
wagons  en  1896.. 

Chargées  sur  37,441 
wagons  en  1886.. 


84,84i 

8,75» 
34,049 


107.997  • 


Chargées  sur  3 1,100 
wagons  en  1896. . 


Totaux  des  expéditions  at  des  arrivages  par  chemin  de  fer. . 


Reeonnaixsance  des  marchandises  enWrées  sans  entrer  en  magasin. . 

Mises  en  magasin 

Sorties  de  magasin 

Reconoaissanee  des  sucres  pour  la  prime 

Pilage  des  sucres 


Totaux  des  marchandises  manutentionnées  par  le  dock . 


Bnl886. 

En  1896. 
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>       3i5,ii9» 
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Tableau  A  7. 


MARCHANDISES  DÉBARQUÉES  ET 


DESIGNATION    DES  MARCHANDISES. 


1880. 


Gercales 

Minerais  de  fer 

Sucres  coloniaux 

Graines  oléanneuses 

HouUles  anglaises 

Cotons 

Laines 

Soies 

Thés 

Vins 

Alcools 

Cacaos 

Cafés 

Cuirs  et  peaux 

Poivres. 

Raisins  secs 

Marchandises  diverses 

TOTAOX 

Houilles  françaises 

Sucres  raffinés 

Matériel  de  chemin  de  fer . . . 

Machines  et  locomotives 

Chaux  et  ciments 

Céréales 

Graines  oléagineuses 

Sels . 

Marchandises  diverses. , 

Totaux.  . 

Déharquements 

Embarquements 

Totaux. 
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964,ia3 


i,o33,69s 


1887. 


DBBAR 


611,549 

4 14,791 

4o4,985 

573,137 

1 

301,883 

110,713 

39,463 

18,394  1 

38,373 

33.133 

33,i5i 

34,309    1 

163,999 

63,668 

89,154 

137,451 

33,349 

i9»7*^ 

463 

58 

1,956 

881 

1,910 

3,635 

4,671 

4,178 

1,665 

ï^^97 

i56 

106 

4,855 

6,977 

1,358 

3i4 

7.070 

3,oo5 

493 

i 

318,855 

179,631 

197,056 

174,909 

1,366,138 

897,944 

lHh9 

954,349 
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946,3oo 

911, 55q 

169,933 

171,579 

i,i43 

6i5 

75 
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ff 
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i,i53 

469 

8,916 

3,099 
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a 

a 

41,985 

M 
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K 

a 

945 

53,961 

49,176 

89,455 

74,943 

300,961 

974,419 

964,193 

395,903 

MOUTEME^T 

954,349 
995,903 
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EMBARQUEES  DANS  LE  DOCK. 


1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

189â. 

1895. 

loanea. 

toones. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

QDEMBNTS. 

878.99a 

7'^9'079 

835,553 

879,707 

597,084 

93o,648 

813,753 

714,769 

11,766 

97,084 

45,997 

37,606 

35,894 

41,690 

10.776 

9*198 

/i3,o54 

33.958 

45,745 

98,790 

54.086 

19,801 

33,448 

44,ii4 

169,339 

195,096 

191,969 

997,599 

905,999 

953,5i5 

979,434 

958,459 

1,093 

B 

9,039 

4oo 

# 

H 

a 

3,685 

a,8B4 

3,109 

3.751 

11,899 

3.i84 

4,538 
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3,037 
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'»»799 

4,65 1 

3,969 

4.495 

4,443 
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3,757 
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9,919 

^Ml 

9,951 

9,909 

9,658 

685 

85 

i58 

94 

88 

196 

1,953 

946 

9 

B 

3à,100 

48,oo8 

49,808 

49,018 

46,189 

34,553 

5i,qoâ 

53,699 

1,775 

673 

1,363 

1,930 

839 

953 

669 

387 

610 

795 

653 

6o3 

489 

5io 

445 

456 

13,&l5 

13,600 

11,843 

14,964 

i6,6i3 

11,877 

15,887 

17,775 

3.469 

4,899 

7,167 

6,690 

7,48q 

10,386 

10,3-77 

10,717 

678 

1,080 

i,o58 

1,435 

694 

939 

463 

930 

i8,aAo 

34,339 

93,539 

93,o63 

33,455 

9,a39 

8,733 

1,479 

169,1/14 

170,170 

i65,i6n 

1 59,0 1 5 

139,599 

i66,o53 

1 55,0  4  3 

190,303 
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1,977,784 

1,383.474 

i,44i,834 
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1,491,3^13 

1,385,048 

i,3i9,o59 
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io3,598 

94,946 
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76,386 

107,341 

101,065 

69.973 

771 

1.095 
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79 

a 

9^ 

58 

90 

904 

75 

878 

4i4 

a 

B 

B 

B 

498 

333 

179 

3,787 

99 

3l3 

78 

86 

69 

4,381 

19,370 

4,009 

6,o43 

6,46o 

6,816 

9,600 

34,909 

34,867 

99,996 

1 4.654 

4 1,003 

47,649 

51,781 

38, 168 

9,5oo 

5,980 
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8,374 

5,768 

6,755 

14.119 

10,914 

931 

3ii 
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K 

B 

B 

B 
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87,037 
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107,939 

99,759 

110,331 

91,980 
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DÉTAIL  DES  MARCHANDISES  ÉCHANGÉES 

ENTRE  LA  COMPAGNIE  DES  DOCKS  ET  LA  COMPAGNIE  PARIS-LYON-M^DITERRANEB. 
TlBLEiU  50. 


MARCHANDISES. 


1880. 


1885. 


1890. 


1891. 


louucs.     lonnet.     tonne*,     tonnes,    tonnes,    tonnes,    timncs.    toonet. 


1893. 


1893. 


189A. 


1895. 


EXPEDITIONS  PAR  LB  GDEMIN  DE  FER. 


Gérées .... 
Minerais  * . . . 

Laines 

Soies 

Gotoos. 

Raisins  secs. 

Brait 

Thés 

Fontes. 

Diverses .... 


Totaux. 
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7.878 

5,110 

9.7S7 

4,869 

4,o5o 

3,38o 

3,633 

s,9o8 

4.846 

• 

• 

•,980 

3,afl7 

.,73« 

799 

5io 

s»9o6 

1,665 

i,5a4 

368 

474 

i,3io 

563 

• 

34i 

837 

a5i 

3oo 

i64 

109 

ao6 

573 

aSi 

a,436 

593 

116 

i46 

i63,56i 

i65,855 

157,689 

i45,4i5 

i64,a65 

i58.8oo 

i5i«34o 

83o,o35 

hho,h^ 

554,360 

558.189 

491,119 

588.671 

5o3.9o5 

s43.i8o 
9,617 
3,093 
4.8o4 
6.941 
• 
i.5o5 


i65.3i8 


ARRIVAGES  PAR  LB  CHEMIN  DE  FEB. 


Hodllaf 

Chaux ,  dmenls  et  matériaux  . 

Fart  al  Cuitas  ouvrés  ' 

Engrais' 

Vins  et  spiritncax 

Matériel  de  diemin  de  fer. . . . 

Pommes  de  terre 

Bois 

Loeomotivas  at  machines 


Totaux. 


149.08a 

108,109 

108,974 

107,981 

98,117 

i3o,5i8 

119,814 

37,»« 

51.956 

36.138 

34,348 

41.375 

46.105 

63,775 

• 

a 

9,o36 

6.337 

6,597 

5.5i7 

8.879 

» 

» 

8.58. 

5.809 

1,590 

1.679 

i,S8i 

* 

• 

5,767 

8.843 

5,5oo 

6.54t 

7,6i3 

ii,4oa 

3,o43 

1,555 

3,i3i 

i,4i5 

981 

1,790 

• 

• 

i,6i3 

1.834 

901 

1,110 

1.091 

i.t57 

i,3ia 

a,669 

*.«97 

•,817 

i,4Si 

1,879 

697 

588 

634 

837 

4o5 

857 

3oo 

47»t37 

6i.o85 

19*875 

31.771 

35.958 

34.065 

87,9*0 

348,441 

3.7.i9« 

ao5.84i 

ao5.i88 

195,695 

i8o,855 

i34,93i 

434,559 


97.061 

4o,6o3 

7»9«8 

868 

5,647 

i,43a 

1,159 

8,467 

384 

5o,7i4 


•09,368 


'  Le  tonnage  des  minerais  en  1886  est  de  3i,463  tonnes. 

'  Le  tonnage  des  fers  et  fontes  ouvrés  a  été  en  1887  de  i4,ii3  tonnes. 

'  Le  tonnage  des  engrais  a  été  en  1887  de  18.007  tonnes. 
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POIDS  DES  MARCHANDISES  DÉBARQUÉES  ET  EMBARQUÉES 
SOUS  LES  HANGARS  PUBLICS  DEPUIS  LA  MISE  EN  EXPLOITATION. 

Tableau  51. 


ANNËKS. 


DÉSIGNATION  DES  HANGARS. 


N»  1. 


N«2. 


N-  3. 


N-  4. 


N*  5. 


HARCBANDISBS  DÉBARQUÉBS. 


1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896. 


MARCHANDISES  EMBARQUEES. 


N"  6. 


TOTAUX. 


37,6o5 

46,109 

M 

90,983 

43,645 

5i,58o 

/i3,45/i 

46,5o3 

a 

116,118 

59,6o5 

34,394 

67,287 

41,498 

II 

117,613 

58,993 

95,099 

49,367 

38,9o4 

M 

119,545 

4o,953 

191791 

44,893 

36,435 

a 

96,303 

4o,963 

99,961 

39,350 

49,366 

1,091 

108,119 

53,068 

99,599 

4i,35i 

57,067 

75,o38 

ii4,85o 

38,584 

39,989 

39,837 

54,858 

113,570 

198,811 

44,106 

46,664 

38,074 

48,i84 

68,937 

io5,63i 

33,078 

47,160 

45,898 

39,96a 

73,709 

117,149 

33,i48 

36,490 

47,947 

47.351 

109,875 

io8,4o3 

37.038 

40,017 

73,708 

49,950 

100,118 

99,347 

39,838 

4a,499 

74,86a 

68,111 

ioo,ii5 

io3,9i4 

46,990 

4o,o5i 

3,695 

5,835 

9,061 

9,666 

4,858 

8,399 

5,060 

3,4 18 

4,5o9 

6,795 

4,638 

11,536 

5.649 

9.577 

19,463 

10,096 

i5,36o 

6,489 

8,36i 

1 5,593 

94,991 

10,685 

6,335 

11.961 

19,915 

97,694 

11,763 

477 

6,947 

14,749 

18,741 

30,991 

4,119 

11,010 

6,018 

1 4,586 

44.496 

34,53o 

4,6o4 

6.898 

8,378 

13.364 

i7.o3o 

49,978 

4,1 4o 

ao,979 

7.98a 

i5,3o5 

i3,346 

40.535 

17,893 

16,737 

8,538 

i6,i38 

7.734 

34,56o 

35,170 

93.594 

13,687 

19.973 

ii,o35 

4i,3i6 

33,553 

3o,oi6 

a9ii65 

93,999 

99,459 

49,866 

97,195 

34,499 

19^645 

93,860 

34,8i3 

tonnes. 


199.939 
993.074 
3lO,35o 
967,060 

94o,855 
973,586 
366,179 
497,846 
34i,o64 
339,979 
383,63i 
398,390 
439,643 


19,115 

98,o34 

43,865 

55,759 

66.117 

79*594 

8i,i5o 

84,8o4 

io4.o3o 

107,495 

i38,oi9 

1 80,43 1 

189.731 
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Tableau  52. 


PRL\C1PALES  MARCHANDISE 


NATURE  DES  MARCnANDISKS 


DK8IGKATI011    DBS    C0MPA6RIB8    ht    NAVIGATION. 


Graines  oléagineuses  * 

Sésames 

Céréales 

Sucres 

Raisins  secs 

Arachides 

Tissus,  laines,  colons 

Métaux ,  fers  «  aciers  et  minerais 

Tabacs 

Figues,  dattes,  etc 

Saumons  d'étain 

Vins ,  spiritueux 

Huiles 

Mais,  millet 

Peaux  et  cuirs 

Ricins,  pavots 

Drogueries 

Bois 

Fils  et  toiles. 

Palmistes  et  huile  de  palme 

Coprahs  et  colia 

Graines  et  huiles  de  lin  et  de  coton 

Légumes  secs 

Cafés 

Conserves 

Rii 

Tourteaux 

Farines  et  son 

Graisse 

Chanvre  et  lin 

Mowra  et  Dans 

Cornes 

Soies 

Compagnie  des  bateaux  à  vapeur  du  Nord. . . . 

Compagnie  mixte 

Compagnie  Péninsulaire. 

Diverses 

Totaux  des  marchandises  débarquées. 


1884. 


tonne*. 

83,938 

a 

5o,ift5 

1  /i,939 

9],6o3 

a 

901 

6.69 1 

1,374 


711 
3,69 

1,36.5 


78 
4A9 


1 3,53/1 


199*93^ 


1885. 


169,361 

» 

71,553 

i3,095 

13,691 

a 

5,196 

6,380 

1,396 


3,633 
5,1 63 


1,08 


807 


3,36 


738 


393,074 


1886. 


139,163 
a 

8«'977 
93,833 
i5,i33 

3,4i5 

10.548 

1,01 


4,704 
3,o47 

1,64 


],o5o 
666 


«4,169 


3io,35o 


1887. 


i96,5!i3 

55,o5\ 

7,101 

I 
s.Hoo 
9,963 

4,o53 

f 

t,o5f 

f 
f 

t\ 
f 
f 
I 

f 


I 

f 

i\ 
I 
I 

I 


h,'i* 


9^'jM 


>  De  i88i  à  1887  U  il^ooiointtioo  de  grmMtê  êUâginmum  comprenait  :  let  séttOMt,  arackidep,  pavoU,  Uns,  colnt,  t«fnk. 
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1888. 

1889. 

1890. 

1891. 

1892. 

1893. 

1894. 

1895. 

1896. 

lOOBC*. 

ttooes. 

tonoau 

lonnos. 

tonne*. 

loDim. 

looncs. 

loones. 

tonacs. 

# 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

i9,6oA 

1 5,385 

>7i997 

19,918 

19,954 

1 5,9 11 

>^797 

8,173 

11*399 

57,800 

46,696 

ii3,ii8 

9'^775 

84,119 

56,596 

60,344 

69,311 

86,834 

33,5 18 

3i,583 

3i,5o7 

60,O9O 

3i,8o3 

54,698 

49,946 

47,458 

56,987 

9,8o3 

9.a38 

7,710 

10,965 

13,710 

9,079 

4.718 

886 

1,089 

84,087 

58,087 

64,591 

86,089 

58,779 

57,384 

91.089 

4i,6o5 

18,287 

930 

1,10a 

9,070 

9,161 

9,377 

5,949 

5,686 

5,5 11 

3,639 

4,888 

6,911 

6,563 

6,85 1 

6,471 

7.095 

4,556 

10,137 

16,967 

9,io5 

3,3/17 

4,4o8 

3,8 1 6 

4,073 

3,766 

4,488 

4,909 

9,075 

B 

496 

566 

a 

a,9^3 

1,549 

4,170 

9,4l9 

3,93o 

a 

53 

4 

a 

a 

a 

1,935 

995 

a 

i9,53o 

20,397 

99,489 

93,93o 

18,553 

19,731 

8,546 

11,963 

95,38 1 

9,a35 

3,090 

19,191 

10,837 

1 3,964 

14,189 

90,633 

93,863 

99,379 

9,533 

3,854 

i35 

a 

a 

a 

4,333 

118 

a 

1,83  A 

3,4o8 

9,579 

1,800 

1,909 

^^11^ 

2,194 

2,891 

5,899 

a 

3,583 

3,4i3 

1,961 

434 

a 

9,863 

3o3 

a 

A56 

3,971 

9,800 

7,oi4 

9>780 

19,501 

9,o59 

7,91 1 

6,098 

1,458 

2,717 

670 

4i3 

1.189 

6,908 

5,571 

7.776 

6,758 

M 

i83 

909 

9l5 

939 

456 

io5 

1 1 

a 

3,370 

12,22  4 

17,601 

i7»73o 

11,906 

14,370 

7,3 10 

5,730 

3,973 

# 

757 

4,38 1 

8,935 

8,961 

6,694 

13,934 

6,597 

8,860 

a 

2,36o 

189 

3,373 

730 

900 

619 

199 

566 

a 

344 

873 

761 

558 

1,166 

4,209 

6,c)83 

6,58 1 

i,a35 

99G 

971 

868 

848 

488 

309 

434 

993 

a 

33 

^'9 

119 

3i5 

80 

9,o6q 

1,335 

i,o54 

3,931 

ii,5i4 

13,087 

37,550 

16,573 

93,36o 

9  4,854 

i8,5ii 

i6,9o3 

# 

l32 

378 

a 

a 

a 

7^ 

990 

a 

H 

a 

a 

a 

a 

a 

33-» 

1,601 

18,610 

a 

4,5o3 

7,596 

6,893 

6,'ii8 

9,793 

3,959 

4,753 

8,934 

a 

101 

a 

a 

884 

961 

1,19^ 

4,5 18 

2,744 

469 

3,984 

673 

69 

117 

a 

a 

a 

u 

a 

65 

4i 

107 

487 

i4o 

3i 

58 

i3o 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

9,384 

933 

// 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

io,i35 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

19,199 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

90,684 

93,378 

28,106 

26,029 

98,45i 

99,490 

35,388 

36,43 1 

39,848 

53,81 5 

69,950 

» '10,855 

973,586 

366,179 

497,846 

34i,o64 

339,979 

383,631 

398,390 

439,643 
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MARSEILLE. 


Tableau  53. 


PRLNCIPALES  MARCHANDISES  DEXPOJ 


NATURE  DES  MARCHANDISES 


DESIGNATION    DBS    COMPAGNIBS    DE    NAVIGATION. 


Ciments  et  chaux 

Savons 

Huiles 

Vios  et  liqueurs 

Sucres 

Tabacs 

Machines 

Tourteaux 

Conserves. 

Soufre 

Briques  et  carreaux 

Tissus,  laines  et  cotons 

Raisins  et  fruits  secs. 

Céréales 

Farines  et  son 

Drogueries 

Bois 

Rix 

Métaux,  fers,  fontes,  elc 

Légumes  secs 

Graines  oléagineuses 

Ocres 

Poteries 

Peaux  et  cuirs 

Compagnie  Péninsulaire 

Diverses 

Totaux  des  marchandises  embarquées 

Mouvement  total  : 

Totaux  des  marchandises  débarquées  et  embarquées. 


188à. 


toniMP. 
i,5a3 
1,467 
1,439 

ho 

139 

Ukh 
a 

Ê 

37 

417 
a3 

M 

a 

a 
a 

3Aa 
a 
a 
a 
a 

«58 

a 

io,a66 


19,116 


919,038 


1885. 


ioonei. 
1,167 

3,3o6 
3,696 
4,337 
Wa7 

491 

i,i38 

6,590 

a 

a 

a 
337 

1,554 
a 
a 
tt 
a 
a 

i,i38 
a 
a 
a 
II 
64 
a 

î»9 


38,034 


391,108 


1886. 


tooors. 

1,833 

6,43o 

3,191 

5,078 

5,985 

607 

1,855 

9,918 

a 

a 

a 

4,956 

569 

i,3o3 

a 

a 

a 

a 

1,855 

a 

a 

a 

a 

93 

a 
7*996 


43,869 


354,919 
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1888. 

1889. 

1890. 

18.91. 

1892. 

1893. 

189&. 

1895. 

1896. 

tonnes. 

toones. 

tonoes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

3,957 

6,569 

5.993 

7.3/19 

19,4lO 

16,795 

10,737 

13,409 

10,6l3 

9,584 

6,309 

91898 

9,166 

13,767 

11,715 

9,o53 

8,093 

14,7/10 

7.316 

7,36A 

7i»97 

5,676 

9.309 

10,764 

8,644 

19,747 

11,697 

7,07a 

8,38o 

10,689 

ii,4o6 

19,676 

9,o36 

10,661 

13,467 

11,547 

3,901 

3,58o 

5,i55 

6,5o8 

5,i49 

6,173 

a9'998 

3l,699 

3l,3l5 

676 

656 

484 

737 

63i 

109 

58 

l3 

36 

B 

111 

^79 

B 

B 

B 

B 

B 

a 

a,83s 

5,749 

4.347 

5,950 

3,369 

9,30a 

3,398 

1,559 

1,495 

3Â5 

718 

46a 

1,710 

i,o56 

368 

988 

1,838 

355 

1,101 

1,635 

3,866 

9,067 

3,8o4 

4,039 

a.790 

3,976 

3,600 

a 

11/1 

i,3i4 

9,498 

1,159 

i,4i8 

657 

9,171 

1,503 

â,o68 

4,389 

9,093 

2.399 

3,5ll 

a»975 

^1179 

9,43i 

9,433 

u 

1,189 

a,6i7 

i,6i3 

3,570 

904 

9,01 5 

1,899 

i3o 

3,039 

3,353 

3,658 

3,617 

9.368 

3,610 

i,i83 

3,466 

1.191 

a 

1,59a 

3,507 

6,786 

336 

3,533 

9,899 

90,903 

34,i55 

B 

81/i 

«>377 

1,833 

3,095 

9.543 

7,716 

6,55i 

8,714 

a 

1,383 

950 

1,933 

9,739 

3,i36 

1,936 

3,988 

1,336 

nr>5 

377 

686 

3,533 

4.999 

9,763 

7.207 

3,497 

3,3o4 

3,656 

5,373 

3*97*-* 

893 

4,603 

3,960 

9,004 

1,606 

1,745 

a 

715 

74 

137 

794 

690 

9,790 

443 

4,070 

i/i5o 

195 

i/j 

B 

487 

1.946 

1,595 

1,907 

/ii6 

Ê 

1,53/1 

836 

991 

344 

53o 

1,076 

*i597 

3,39  4 

§ 

338 

B 

838 

473 

333 

479 

4oo 

890 

B 

B 

i5i 

55 

49 

l4 

91 

39 

a 

B 

B 

B 

B 

B 

B 

5,643 

1 3,656 

]3,8l3 

fto,965 

17,634 

i5,4o9 

8,569 

9.537 

13,350 

ai,933 

39,715 

99,533 

66,117 

79.593 

8i,i5o 

8/i,8oâ 

io4,o3o 

i07,/i95 

188,019 

1 85,43 1 

189,781 

306,973 

353,179 

4/17,399 

5i9,65o 

4/15,09/1 

446,774 

53i,65o 

578,891 

693,874 
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MARSEILLE. 


RINCETTES 


DKSIGNATIOX. 


(xi&  roois). 


1S85. 


1886. 


1887. 


1888. 


Han«nir  ii"  i . .  • 


Taxes  d' usante 

Livraisons  sous  palan. 

Surtaxes 

Location 


fr.        e. 
ao,65o  i5 

i3,o53  85 

a 


fr. 
25,891 

1,363 


35,96  a   35 
a 
/i,653  35 

M 


fr. 
29,666 

1,934 


fr.       e, 

34.906  93 

t 

6,i3i  99 


TOTAUI. 


33,703    00 


a7,i.)o 


35 


4o,6i5  60 


3i,58i   o5 


&i,o38  ^a 


Han[[ar  11"  a 


Taxes  d^usage 

Livraisons  sous  palan. 

Surtaxes 

Location 


95,979  i5 


95,781 

H 

1,008 


96,5 16  90 
a 
9,48i  60 


96,783 

a 

S,9Al 

a 


1.) 
35 


93,559  9& 

&,995  90 

f 


TOTADX. 


90,979    10 


96,789    90 


«8,998  5o 


99,093 


97,785  85 


Taxes  d'osaj^c 

u            „Q    I  Livraisons  sous  palan. 
Hm.Barn3..j  g,,^,^^^ i;^ 

Location 


TOTIDX. 


I  Taxes  d'usage. 
Livraisons  sous  palan. . 
SurUxes 
Location 


11,091   90 

a 

a' 

a 


59,767 

a 
a,38o 


6i,63i   10 

a 
10,670  60 

a 


63,0 16 

a 

4,591 

a 


5o 


5i,3i9  30 
f 
9,577  10 


Totaux. 


11,091     90 


69,167  85 


79,301  70 


67,538 


53,896  h'^ 


Hangar  u"  5. 


Taxes  d'usage 

Livraisons  sous  palan . 

Suiiaxes 

Location 


23,1 55  75 


98,553 

a 

9,o53 

a 


34,969  95 
a 
6,334  80 
a 


94,307 

a 

90,638 

a 


10 
90 


90,565  60 
7,768  ;i« 


Totaux. 


93,i55  75 


30,607  35 


4o,486  75 


66,965  60 


.33,3 1 3  qo 


Taxes  d^usage. 
Livraison: 
Surtaxes. 
Location. 


ti            «/>     J  Livraisons  sous  palan. . 
U.ng.r»6..     s„^,^^^ ^... 


38,919     60 

a 

a 


90,009 

a 

633 

a 


18,766  o5 

a 
3,070  80 

a 


17,607 

a 
7,o3i 

a 


10 
90 


Totaux. 


98,319  4o 


21,193  60 


91,816  85 


34,689 


i7»93t  1h^ 

ff 

6,3ii  ^ 

99,300  "i 


Produits  des  lanternes  à  gaz  à  becs  intensifs 
Fournitures  d'eau  douce  aux  navires. . . 
Remlioursement  de  frais  d'avaries. . . . 


800 

Ê 
Ê 


60 


837  00 

f 

00  00 


Totaux  oi!«éRAiix. 


199,579   95 


167,893  35 


906,917  60 


198,577  60 


«79'»7*  ^' 


*  En  i884,  on  n*a  compté  la  surtaxe  que  pour  Tenaenible  des  hangars. 
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DES  HANGARS. 


1889. 

1890. 

1891. 

1893. 

1893. 

189A. 

1895. 

18%. 

fr. 

33,191 

109 

3,533 

a 

e. 

t. 

i5 

fr.   c. 

36,170  85 
a 
â,oo5  85 
a 

fr.    c. 

37,183  75 
a 
4,696  60 

II 

fr.   c. 

4o,o53  60 
36  90 
3,899  65 
a 

fr.   c. 

49,989  4o 

85  35 

916  5o 

a 

fr. 

4i,i49 

33 

398 

a 

c. 

5o 
3o 
75 

fr.    c. 
41,196  75 

34  75 
i3,993  35 

fr.    c. 

19,934  i5 

a 

9,990  60 
4o,000  00 

36,763 

5o 

^0,176  70 

4i,88o  35 

43,990  i5 

43,934  95 

41,574 

55 

54,454  85 

55,1  o4  75 

95,8so 

373 

3,o8/i 

a 

3o 

35 

70 

30,971  55 

5i  35 

7,833  80 

a 

99,731  o5 
a 
4,801  4o 

M 

95,986  70 
59  60 
5,959  5o 
a 

95,399  75 
a 
6,559  10 
a 

4o,4oo 

958 

1,994 

a 

90 

i5 
55 

39,987  35 

61  95 

5,949  35 

1,666  65 

1 3,569  45 

a 

a 
4o,ooo  00 

99,378 

35 

38,i56  70 

34,53a  45 

31,991  80 

3i,95i  85 

49,589 

90 

46,958  3o 

53,569  45 

78a 
a 

a 
a 

ho 

03,368  5o 
196  55 
A,583  85 
a 

55,751  95 
1,344  95 
4,48o  75 
a 

43,575  00 
4i4  85 
91637  35 
a 

4], 009  85 
1,963  95 
5,1 34  3o 

a 

69,65o 

935 

4,344 

a 

95 
30 
90 

64,797  55 

101  70 

6,859  65 

a 

66,149  45 
337  85 

8,787  90 

f 

^s^ 

ho 

/i7,i68  90 

61,076  95 

53,617  90 

47,408  10 

67,099 

65 

71,681  90 

75,967  5o 

55,568 

/I8A 
9,313 

a 

i5 
5o 
85 

56,3 16  55 
1,335  35 
5,957  45 
a 

6i,4o3  95 
9,157  *^ 
4,907  35 
a 

47,739  90 

9,799  3o 
6,999  3o 

a 

56,535  10 
1,891  5o 
4,o33  o5 

n 

57,859 

958 

3,606 

a 

5o 
o5 

90 

59,543  35 

363  75 

3,496  o5 

59,493  95 
58o  95 
9,681  o5 
a 

65,365 

5o 

63,5o9  ^^ 

67,768  55 

56,746  80 

69,459  65 

69,4i6 

75 

63,333  i5 

69,755  95 

3l.019 

867 
8,606 

a 

80 
70 
ho 

36,539  60 
i3  75 
5,809  35 
a 

97,016  95 
365  5o 
8,958  90 
a 

93,786  95 

191  5o 

6,979  90 
a 

94,594  10 

97  55 

9,937  3o 

91,749 

a 

1,669 

1 5,000 

55 

65 
00 

14,710  o5 
a 
661  5o 
3o,ooo  00 

16,979  85 
a 
683  10 
3o,ooo  00 

/iu,a86 

90 

32.363  70 

36,i4o  65 

3o,888  35 

96,998  95 

38,4i9 

90 

45,371  5^ 

47,669  90 

33,678 

1/16 

5,980 

a 

90 

35 

36,097  70 
337  90 
8,559  85 
0 

3o,8oo  80 
3i3  95 
4,779  60 
a 

30,01l  90 

79  55 
3,070  3o 
a 

9i,38i  5o 
907  10 
3,180  60 
a 

94,5i3 

3o4 

5,601 

a 

10 

o5 
35 

3*1,994  9  5 

45  00 

3.369  85 

II 

36,586  70 
953  85 

9,110  95 

H 

39,805 

3o 

34,885  45 

35,887  35 

33,i54  o5 

94,769  90 

3o,4i8 

5o 

34,709  10 

38,95 1  5o 

1,843  5o 
3A6  65 

9,446  5o 
i45  35 

1,546  3o 
a 
975  55 

1,764  3o 
a 
918  80 

935  5o 

a 
116  55 

579 

a 

373 

00 
70 

1,499  i5 
338  ho 

9,377  85 

H,36i  95 

354  iso 

aoM74 

00 

958,831  55 

979,608  i5 

95â,3oi  45 

938,5o4  o5 

983,387 

25 

318,976  00 

346,449  (»0 

1 

vu,  9*  partie. 
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TRAFIC  DES  VOIES  FERRÉES  DES  QUAIS  DU  RASSIN 
DE  LA  GARE  MARITIME  ET  DU  RASSIN  NATIONAL  DE  1888  À  1895. 
Tableau  56. 


DÉSIGNATION 

DES    MÂltCHANDISIS. 


tonnes. 


1889. 


1890. 


1891. 


1892. 


tonnes. 


1893. 


EXPEDITIONS  PAR  CHEMIN  DE  FER. 


Céréales  et  farines 

Vins  et  sptritoeDx 

Pommes  de  terre  et  légumes  secs  . 

En|^U 

Soif,  grtime ,  saimlout 

Soufra 

Fers ,  fontes  et  aciers 

Graineit  oléagineuses 

Li«;ge 

Raisins  secs 

Laines  et  cotons 

Brai,  bitume  et  asphalte 

Bois 

Pétrole 

Minerais 

Huiles 

Chaut ,  riment  et  matériaux 

Sucres  et  mélasses 

Fruits  secs 

Semoule 

Charbons  anglais 

Cuirs  et  peaux 

Marchandises  diverses 


Totaux. 


3,536 
5&t 

% 

395 
871 

loS 
385 

i,a85 

434 
4a 

j 

1,954 


9»876 


14,373 
5,4&o 

5>9 


5oo 

1,168 

354 

449 

1,474 

454 
5 

•?* 

4^ 
4,8o§ 

•84 

10 

3,695 

509 
•,34a 


87,349 


•4,i«o 

•7,969 

6,549 

'iii 

•«•5i 

i,i58 

3,997 

i,o4o 

•7 

t,o3> 

83o 

865 

•,o55 

^1 
708 

567 

?5l 

•  i5 

4aa 

•  16 

4^0 

18 

4i4 

1,918 

.89 

178 

•si 

1,4^6 

9l5 

ii5 

Sl> 

544 

9ia 

•,48i 

*9* 

•.746 

i48 

ii3 

9» 

86 

•,is4 

4,«7i 

44,078 

59,045 

•o,i3t 

4,9^0 

194 

i,9«6 

•,168 

•4 

5s4 

876 

193 

587 

85* 
•«9 


>i8 

68 

4,711 

110 
5,880 


53,917 


tonnes. 


i8,os9 
5,10' 


1894. 


1895. 


107 
098 


•,548 
3,o58 

^7 
610 

195 

593 

»97 

i5o 

5i 

48 

1,376 

554 

5,3^4 

336 

19,198 


59,917 


8,83o 

6,38o 

3,891 

6,839 

370 

i,5o5 

4,758 

44o 

708 

45o 

3i6 

39 

879 
905 


6,4i6 

948 

i4,644 


59,090 


19,181 

10,485 

i53 

5,778 

47! 

'il 

876 

765 

1,750 


586 
7,588 

379 
15,549 


67,871 


DÉSIGNATION 
DES    MARCHANDISES. 


1888. 


1889. 


1890. 


1891. 


1893. 


tonnes. 


1893. 


ARRIVAGES  PAR  CHEMIN  DE  FER. 


Charbons 

Chaux,  dments^t matériaux 

Bngrab 

Boghead  solide 

Fers ,  fontes  et  aciers 

Céréales  et  farines 

Bois 

Brai ,  bitume  et  asphalte 

Soufre 

Socres  et  mélasses 

Vins  et  spiritueux 

Suif,  graisse ,  saindoux 

Pommes  de  terre  et  légumes  sers. 

Huiles. 

Li^ 

Cuirs  et  peaux 

Marchandises  diverses 

Totaux  

Totaux  des  expéditions , 

Totaux  des  arrivages < 

Totaux  otfséaiux. . . 


18,910 

95o 

9,o55 

800 

984 

5 

•9 


744 


93.537 


9315^7 


198,964 
7,o56 

0,199 

1,788 

993 
io5 
3oo 


107 
3oo 

91 

94 


490 


1 46, 080 


37,; 
i46,< 


i44,to9 
7,880 
5,734 
9,700 
9,5i8 
1,699 
645 

ni 

•64 

•  91 

4i 
88 

99 

i3 

10 

1,596 


167,443 


44,078 
167,443 


95,537   i46,o8o   167,443   i59,465    171,169 
33,4i9   188,499  911,591    9i8,5io  994,386 


109,744 
11,057 
11,899 

1,900 

9,q55 

11,676 

9,110 

198 

1,006 
197 

1,170 
700 

95 
919 

4,897 


i59,465 


.'>9,o45 
i59,465 


ii3,444 

i3,9i6 

9,591 

1,900 

«»998 

10,819 

1,691 

i5o 

655 

1,34! 

998 

i,7i4 

1,188 

966 
i8,94S 


171,169 


53,917 
171,169 


tonnes. 


99,1 56 
15,179 
9,7o8 
i,3oo 
3,791 
4,898 
1,999 
409 
i,36i 

1,833 

8 

771 

101 

95 

i44 
5,1 45 


1894. 


1895. 


i44,48i 


âm 


io3,oq3 
18,969 

11,900 
700 
3.700 
1,437 
1,655 
i,5o5 


i4i 
594 
879 

ié8 

909 
7.93^ 


i59,A99 


59,090 
59,499 


i4i,48i  159,499   136,896 
904,898  911,589   904,967 


tonnes. 


87,393 
19,606 

9,544 
900 

8.451 

î«7 
1.890 

3,647 

945 
1,874 

90 

"f? 
100 

473 

7 
8,870 


186,896 


67,871 

i36,r  - 


37. 
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TRAFIC  DES  VOIES  FERRÉES  DES  QUAIS  DU  RASSIN 
DE  LA  GARE  MARITIME  ET  DU  RASSIN  NATIONAL  DE  1888  À  1895. 
Tableau  56. 


DÉSIGNATION 
DBS    MARCHATIDI8IS. 


tonnes. 


1889. 


1890. 


tonnes. 


1891. 


1893. 


1893. 


EXPEDITIONS  PAR  CHEMIN  DE  FER. 


Gérétles  et  farines 

Vins  et  spiritueux 

Pommes  de  terre  et  l^uines  sec»  . 

Entrais. 

Saïf ,  graisse ,  saindout 

Soofi^ 

Fers ,  fontes  et  aciers 

GraineH  oléaginenses 

Liège 

Raisins  secs 

Laiae«  et  cotons 

Brai,  bitume  et  asphalte 

Bois 

Pétrole 

Minerais 

Huiles 

Chaut  y  rimont  et  matériaux 

Sucres  et  mëlaiMes 

Fruits  secs 

Semoule 

Charbons  anglais 

Cuirs  et  peaux 

Marchandises  diverses 


Totaux. 


3,536 


395 
371 

loS 
385 

i,a85 

"il 

ia 


i,95& 


9,876 


iM73 
519 


5oo 

1,168 

35& 

4A9 

1,474 

hd 
5 

'V 
/7 

&,8o8 

•84 

10 

3.696 
509 

•,34a 


37,349 


a4,ifo 

•7,969 

6,549 

•  ,95l 

'"lit 

1,1 58 

3,^97 

t,o4o 

•7 

i,o3> 

83o 

865 

•,o55 

715 

r4 

?5Ï 

•  i5 

4l9 

•  16 

4ao 

18 

4i4 

i,9t8 

.89 

178 

•ai 

1,4^6 

•i5 

116 

•  ta 

544 

•  !• 

•,48t 

% 

«,7*6 

ii3 

9» 

86 

•,ii4 

4..7« 

44,078 

59,045 

•o,t3i 

'-ni 

4,sao 

194 

1,916 

s,i68 

•4 

5fl4 

876 

193 

587 

85i 
••9 


si8 

68 

4,711 

110 
5,880 


53,117 


tonnes. 


18,0*9 
5,107 
3,098 

''Z 

•,548 
3,o58 
4.7 
610 
195 
974 
i45 
5t3 

»97 

i5o 

5t 

48 

1,376 

554 

5,3^4 

336 

ia,ta8 


1894. 


1895. 


59,917 


8,83o 
6,880 
3.8^ 
6,8l 

870 

i,5o5 

4,753 

44o 

703 

45o 

S16 

3a 

879 

906 

S* 
3èo 

6,4i( 
48 
44 


9' 
i4,6i 


59,090 


ia,i8i 

io,485 

i53 

5,773 

47I 

'il 

876 

765 

1,760 


* 

•99 
5 

586 
7,538 


379 


i5,5i 


'79 
149 


67,871 


DÉSIGNATION 
DBS    MARGUA5DISBS. 


1889. 


1890. 


1891. 


1893. 


1893. 


1894. 


1895. 


ARRIVAGES  PAR  CHEMIN  DE  FER. 


GhariMHis 

Chaux,  ciment»^t matériaux 

Engrais 

Bo^ead  solide 

Fers ,  fontes  et  aciers 

Céréales  et  farines 

Bois 

Brai ,  bitume  et  asphalte 

Soufre 

Sucres  et  méUsNes 

Vins  et  spiritueux 

Suif,  graisse ,  saindoux 

Pommes  de  terre  et  légumes  Hecs. 

Huiles 

Li^ 

Cuirs  et  uoaux 

Marchandises  diverses 

Totaux  

Totaux  de»  expédition» 

Totaux  des  arrivages 

Totaux  eiaiÉBAUX. . . 


18,910 

1  •8,964 

5,734 

.«9.7" 

t5o 

7,o56 

0,1^^ 

11,067 

•,o55 

11,819 

3oo 

a 

•,700 
•,5i8 

1,900 

•84 

1,788 

1,955 
11,676 

6 

■ 

i,6«t 

»9 

993 

645 

•,110 

1,010 

io5 

t 

•64 

1^8 

• 

3oo 

t 

■ 

107 

••1 

1,006 

• 

3oo 

4i 

197 

• 

SI 

33 

1,170 

• 

•4 

•• 

700 

■ 

• 

i3 

•5 

■ 

m 

10 

•  11 

74* 

4so 

>,5>6 

4,817 

«3.537 

i4C,o8o 

167,443 

169,466 

Ml'. 

37,349 
i46,o8o 

44,078 
167,443 

59,045 
169,465 

33,4i> 

i83.4s9 

•ii,5ti 

n8,6io 

ii3,444 
i3,ii6 
9,5^i 

1,>00 

•,998 
10,819 

i,6>i 
160 
665 

i,34i 
•98 

1,7*4 
1,188 

•66 
i3,«43 


171,169 


53,117 
171,169 


99,i56 
15,171 
9,708 
i,3oo 
3,791 
4,818 
1,119 
4o9 
i,36i 

1,333 


771 

101 

•6 

i44 

5,i45 


i44,48i 


io4,3 


103,093 

18,161 

1 1 ,900 

700 

3,700 

1,437 

1,655 

i,5o5 

i5 

i5i 

689 

i4i 

594 

871 

lés 

101 

7,934 


161,499 


69,090 
161,499 


87,393 

19,606 

9,544 

•00 

3,45i 

167 

1.390 

3,647 

i45 

1,374 

•o 

180 
A73 

7 
8,870 


136,896 


186,896 


111,689   10^,967 


37. 
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MARSEILLE. 


COMPTE  ADMINISTRATIF 
DES  RECETTES  ET  DES  DÉPENSES  DES  HANGARS,  DE  L*OUTILLAGE  HYDRAULIQUE 
TablbAU  57.  ET  DES  SERVICES  PUBLICS. 


RECETTES. 


HAROABS  : 

1*  ProduiU  de  la  laxo  d'unge 335,819'  ao' 

1**  LaDterae*  k  gaz  k  becs  ioteosifs. .        9,377  ^^ 

Total  pour  leshangarn 338,197^06* 

ODTILLAGB    UYDnAQLlQDB  : 

3*  Produits  de  la  location  des  appa- 
reils     io6,4i  A'  55" 

4*  Fourniture  d^eaa  sous  pression  au 

pont  de  TAbatloir 10,917  os 

Total  pour  roulillage  hydraulique. 1 17,34 1  57 

5*  Fonmiture  d*caa  aux  navires 3.36t  96 

8BBVICES    PDBL1G8  : 

6*  Remboursement  da  prix  de  loca- 
tion de  la  vigie s&o'  00" 

7*  Produit  des  gmes  du  Port-Vieux.  t,ooo  00 

8**  Location  des  grelins  de  sauvetage.  • 
9"  Location  des  surfaces  d>au  de  la 

r^nre 1 ,5oo  00 

to*  Produit  an  taxes  sur  les  pétroles.  1 4,646  3o 

Total  pour  les  services  publics. . 1 8,386  3o 

Total  des  receltes 477,986  87 


DÉPENSES. 


i"  Traitement  des  employéj •4,986' 65* 

s*  Frais  de  bureau 1,97a  80 

S*  Éclairage 6,6St  as 

4*  Assuranoes 8t658  60 

5*  Impositions so,84o  17 

6*  EDtreti<fi 14,966  45 

7*  Dépenses  diverses 6,989  67 

Total  pour  les  hangars  ...... 77*9%' 36* 


ODTILLAGB  BTDRADUQQB  : 

8*  Personnd ,  mécaniciens ,  etc. ....  44,719'  1 5* 

9*  Charbons i3,t9i  06 

10*  Entretien  dce  machines  K  appa- 
reils, graissage 5,639  19 

1 1*  Redevance  d'eau 600  95 

19*  Entretien  des  bâtiments 4o3  66 

i3*  Frais  de  bureau ««499  80 

i4*  Dépenses  diverses 4,9i8  48 


Total  pour  roatillage  hydraulique . 
i5*  Redevance  pour  prise  d^eaa 


71,990  57 
948  17 


8EBTICB8  PUBLICS  I 


Vigie  N.-D.  de  la  Garde.. 
Service  météorologique. . . 
Entretien  des  pompes  k  in- 
cendie   

Frab  d'éclairage  des  phares 
S*-Jean  ctTét»<ie-More. 
90*  Location  des  surraees  d'eaa  de  la 

réserve 

91*  Service,  entretien  du  parc  k  pé- 
trole         9,688  57 


»9' 


il 
I  9 


9,949'65* 
1,780  00 

1,789  i5 

910  99 

900  5o 


Total  pour  les  services  pubiicx. .  . 


Total  dos  dépenses 167,450  19 


ExcintsT  ai  iicims  :  809,886'  68*. 
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Tableau  58. 


COMPTE  DES  EMPRUNTS. 


r 


RECETTES. 


DÉPENSES. 


HAIIGAR8    ET   OUTILLAGE. 


t*  Exo^dcnl  det  recettes  dM  conpies 
dt  getUoo  des  hangars  *  de  I  oa- 
tilU^  hydraulique  ei  des  ser- 
vices publics So9,836'CK* 

•*  Partie  dispooible  du  droit  de  lon- 


90  «87  70 
Total  des  recettes.. . . A 00^07 i' 38* 


1*  Intiréls  et  aDortissemeot  de  rem* 

{>ruDt  de  atSOOfOoo  fraoet  pour 
n  haugars 93,6a5'6i* 


a*  Intér^  et  aiBoriiiseiiieBt  de  Tein- 

Front  de  t,ooo,ooo  francs  pour 
outillage  hydraulique Sb^tth  ao 

Total  des  dépenses.. i78.739'8t* 


Ezorfom  M  BBCRTfls  :  taifSS&'SC*. 


VOIES  ferrIes. 


1*  Produits  de  la  taxe  de  p^ge 5o,  1 1 1  '  io" 

a*  lutér^  dea  fonds  provenant  du 
droit  de  tonnage  et  déposa  k  la 
Caisse  des  dép^  et  consignations.        1*978  oa 


3*  Pfertie  des  produits  du  droit  de  ton- 


ToTAL  des  receites.. . 


5.'i,8os  86 


107,89*' a8* 


j*  Intérêts  et  amortissement  de  Tem- 
pruut  de  a,3oo,ooo  francs  pour 
les  voies  ferr^  k  &  p.  too  . . . .      97,88i'3&* 

a*  Intérêts  et  amorUssement  d*on  en»- 
prunt  de  a5o,ooo  francs  à 
3,9&  p.  100 8,64a  84 

3°  Frab  de  perception  dn  drtnl  de  ton- 
nage,  imprimes ,  etc 1,368  10 


Total  des  dépenses. .  . 


.  107,891' a8* 


COMPTE  DU  FONDS  DE  RÉSERVE. 


1*  Réserve  au  3 1  décembre  1895. .. .    378,854' 10* 

a*  Eieédent  de  recettes  de  Tontillage.    aai,334  56 

3*  Intérêts  sur  le  fonds  de  réserve  d^ 
posé  k  la  Caisse  des  dépôU  et 
consignations 4,780  98 


Total  des  recettes. 


.6o4,9a4'64* 


1*  Construction  de  machines  destinées 
il  compléter  la  machinerie  cen- 
trale :  acomptes i5i,663'45* 

a*  élablissement  de  prises  d'eau fe8,575  83 

3*  Grosses  réparations  aux  hangars...  19,189  81 

4*  Dépenses  diverses 8**97  ^^ 

Total  des  dépenses..  *'*7.7*'*^J0* 


Monfaut  du  fonds  de  réserve  au  3i  décembre  1896  =  897,198'  65*. 
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MARSEILLE. 


NOMBRE   ET  TONNAGE  DES  NAVIRES  A  VAPEUR 
RATTACHÉS  AU  PORT  DE  MARSEILLE  EN  1896. 
Tableau  61. 


DÉSIGNATION 


DES    COMPAGNIES. 


Compagnie    des    messageries 
maritimes 


Compagnie  des  messageries 
maritimes  (stationnaires  iiors 
Marseille) 

Compagnie  générale  trans- 
atlantique  

Compagnie  Fraissinet 


Société  ^nérale  des  transports 
maritimes  à  vapeur 


Compagnie  de  navigation  mixte 
(Touache) 


Compagnie  française  de  navi- 
gation à  vapeur  (  Cyp.  Fabre  ). 

Compagnie  nationale  de  navi- 
gation à  vapeur ; 


Compagnie  arménienne  et  ma- 
rocaine (Paquet) 


Compagnie  française  de   TA- 
fnque  occidentale 


Armateurs  divers  (long  cours 
et  cabotage) 

Armateurs  divers   (côtiers  et 
promeneurs) 

Yachts  à  vapeur 

Société    générale   de    remor- 
quage  

Remorqueurs  divers 

Bateaux-mouches 


TOTADX. 


z:  M 


38 


3a 
s3 

«7 


i6 

:  7 

-  8 

a& 

ik 
36 

3i 

91 
.5 


agA 


JAUGE 


toonetux. 
ia5,ia7.6/i 

i6,3ii8.i9 

^9,638.03 
ay^oi^o.oi 

34,738.07 

i6,7i5.4a 

3o,635.66 

ao,6u8.9ii 

11,703.79 

1,991.45 

a3,079./ia 

85o.i5 
1,918.33 

855.05 
878.30 
106.69 


361,53/1.37 


NETTE. 


79,907.46 

10,395.09 

96,780.04 
16,776.00 

91,765.64 

10,990.64 

19,610.44 

i3,o43.68 

7,186.39 

896.44 

1 4,390.1 4 

399.53 
691.93 

930.87 

985.99 

64.39 


9 16,1 33.83 


PUISSANCE 

des 

MACBIKES 

■OTucn 

en  chevaux 

indiqués. 


chevaux. 
116,910 

1 5,600 

59,939 
93,948 

96,490 

14,699 

19,690 

1 3,800 

8,54o 

58o 

i9,46o 

1,970 
9,535 

9,4o5 
1,856 

119 


313,757 


OBSERVATIONS. 
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EFFECTIF  DE 
Tableau  62. 


LA  FLOTTE  DU  PORT  DE  MARSEILLE  DEPUIS  1880. 


ANNÉKS. 


1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 


NAVIRES  \  VOILES. 


Nombre. 


6lO 
^05 

6oi 
38 1 
38 1 
395 
388 
389 
/ii6 
A35 
439 
449 
456 
667 
à8a 
^97 


Tonnage, 


toonetox, 
51,693 

65,358 

40,557 

34,io3 

30,398 

3i,3i7 

39,696 

516,903 

3l,949 

30,976 

a9»73« 
3o,o88 
98,487 
«9.136 
98,671 

3o,990 


Équi- 


9,698 

9,5o8 
9,33  i 
9,077 
9,011 
«1998 

>»9«9 
1,817 

i»9»« 
1,945 
1,953 

9,0^9 
9,061 
9,103 
9,190 
«,19* 


NAVIRES  \  VAPBOR. 


Nooibre. 


933 

94l 

969 

97a 

988 
993 
990 
984 

«79 
994 
991 
995 
991 
993 
998 
3i3 


ToDMge. 


tOQMAIIX, 

i5/i,589 

168,983 

908,089 
917,963 
961,899 
945,177 
966,575 
969,675 
950,960 
966,565 
961,779 
963,699 
936,969 

996,938 

996,390 
939,993 


Éqai- 

par- 


3,838 
6,o53 
6,586 
6,750 
5,173 
5,3o6 
5,976 
5,36o 
5,3 16 
5,388 
5,983 
5,980 
5,36 1 
5,189 
5,967 
5,539 


NAVIRES  X  VOILES 

BT    WAflMBS   ï   TAPIUB 

itfoiu. 


Nombre. 


663 
666 
670 
655 
669 
688 
678 
666 
695 

7*9 
780 
766 
767 
760 
780 
810 


Toonage. 


toonaanx. 
906,975 

9l6,36l 

968,666 

95 1,366 
979,990 
976,696 
976,97] 
976,578 
981,509 
976,861 
971,503 
973,517 
963,669 
955,376 
953,061 
970,163 


équi- 


6,536 
6,56i 
6,915 
6,897 
7.«86 
7»3o9 
7,9o3 
7i«57 
7»»a6 
7,333 
7,936 
7,399 
7,609 

7'«9a 
7,367 
7,730 
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MARSEILLE. 


STATISTIQUE  DES  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 


Tableau  63. 


ANNÉBS. 


1880 

1881 

1882 

1883 

1884....: 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 


NAVIRES 
À    fOILIS. 


Nombre. 


Tonnage. 


lonnceux. 


ao 


5o 


so 


NAVIRES 
X    TAPEUR. 


Nombre. 


Nombre, 


l8o 


6o 


3o 
a 

85 
» 

76 
80 
60 
70 


CHALANDS, 
CBATTS8,  RC. 


l3 

5 

37 

10 

«7 

10 

h 

6 

9 

9 

*9 

i5 

i3 

6 


Tonnage. 


1,910 
100 

1,680 
680 

1,355 
64o 

188 

a  ^10 
181 
489 
766 
750 
1,000 
3oo 
160 


DIVERS. 


Nombre. 


Tonnage. 


1  drague. 

1  dragne. 
1  bateau  à  clapets. 

« 
1  chatte  d*abatage. 


1  bateau  à  clapets. 


1  drague. 


195 


60 


80 
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TOMVAGE  DE  JAUGE  DES  NAVIRES  ENTRÉS  ET  SORTIS 
DANS  LES  PRINCIPAUX  PORTS  DE  FRANCE. 


Tableau  6^. 


ANNÉES. 

1 

MARSEILLE. 

a 

LB  HAVRE. 
3 

RORDEADX. 

DUNKERQUE. 
5 

CETTE. 
6 

ROUEN. 

7 

tonneaux. 

tonneaux. 

tonneaux. 

tonneaux. 

tonneaux. 

tonneaux. 

1861 

3,4fl9,885 

9,494,000 

l,33l,000 

734,000 

591,000 

533,000 

1862 

3,493,a56 

1,845,000 

1,595,000 

579,000 

590,000 

488,000 

1863 

3/ia/i,4/i9 

1,788,000 

1,509,000 

579,000 

560,000 

691,000 

1864 

3,394,866 

1,918,000 

1,539,000 

653,000 

543,000 

486,000 

1865 

3,443,07a 

1,811,000 

i,56],ooo 

744,000 

576,000 

473,000 

1866 

3,6  j  0,446 

9,179,000 

i,5i5,ooo 

861,000 

695,000 

5  06, 000 

1867 

4,oi9,85i 

9,438,000 

1,474,000 

869  000 

490,000 

5 10,000 

1868 

4.835,575 

9,456,000 

i,6o4,ooo 

888,000 

701,000 

593,000 

1869 

A,379,85i 

3,669,000 

1,636,000 

849,000 

679,000 

557,000 

1870 

4,318,687 

9,891,000 

1,933,000 

975,000 

699,000 

45i,ooo 

1871 

6,4a8,477 

9,575,000 

1,899,000 

1,136,000 

636,000 

794,000 

1872 

A,5o4,9i6 

9,855,000 

2,018,000 

889,000 

84o,ooo^ 

556,000 

1873 

4,978,561 

9,915,000 

9,196,000 

i,3o5,ooo 

808,000 

63o,ooo- 

1874 

5,o8i,48i 

3,375,000 

9,049,000 

1,1 38,000 

869,000 

645,000 

1875 

5,95i,i66 

3,985,000 

9,l4o,000 

i,3o3,ooo 

999,000 

695,000 

1876 

5,365,345 

3,670,000 

2,353,000 

1,361,000 

1,000.000 

878,000 

1877 

5,384,594 

3,587,000 

9,468,000 

i,4i  1,000 

951,000 

856,000 

1878 

6,386,107 

4,341,995 

9,749,805 

1,485,339 

i,o36,ooo 

],090,i56 

1879 

6,553,471 

4,359,863 

3,099,991 

1,598,807 

1,117,000 

1,371,478 

1880 

7,935,174 

4,5]  8,909 

3,079,015 

1,711,896 

1,489,000 

1,456,337 

1881 

7i75o»077 

4,536,o8o 

9,965,456 

1,801,086 

1,445,599 

i,390,4i3 

1882 

8,060,999 

4,548,oo5 

3,995,586 

1,875,684 

i,4o4,5o9 

1,365,489 

1883 

8,896,466 

4,669,864 

3,536,353 

1,997,090 

1,594,839 

1,650,384 

1884 

7i797»33i 

4,649,978 

3,531,796 

9,195,849 

1,339,635 

1,505,378 

1885 

8,439,3i6 

4,653,459 

3,365,579 

9,134,711 

1,596,990 

1,457,539 

1886 

9,a65,95a 

4,771,577 

3,595,454 

9,939,763 

1,981,109 

1,543,409 

1887 

9,456,o4i 

5,993,635 

3,639,1 38 

9,944,454 

9,349,679 

1,687,839 

1888 

9,866,696 

5,365,638 

3,868,446 

9,591,117 

9,340,607 

9,033,733 

1889 

9,5i8,3oa 

5,469,706 

3,777.571 

9,779,096 

9,005,901 

1,655,393 

1890 

9,601,110 

5,695,975 

3,691,979 

9,989,903 

1,933,541 

9,oi6,53i 

1891 

10,610,719 

5,945,993 

3,597,910 

3,i8o,3ii 

2,o85,58i 

9,431,485 

1892 

9,495,358 

5,457,779 

3,455,999 

9,860,908 

1,896,968 

1,959,309 

1893 

9,3ii.4oi 

5,461,397 

3,598,586 

9,978,587 

1,700,199 

9,169,905 

1894 

9,666,908 

5,858,170 

3,390,665 

9,980,677 

1,661,639 

9,086,945 

1895 

9,446,196 

5,368,961 

3,931,751 

9,761,535 

i,909,3i3 

1,778,076 

1896 

9»97^»7*7 

5,354,175 

3,306,693 

9,857,883 

9,997,795 

9,069,903 
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MARSEILLE. 


Tableau  65. 


STATISTIQUE  DES  RÉPA 


ANNÉES. 


NAVIRES  A  TOILBS 


1880 
1881 
1882 
188:i 
188A 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1893 
1893 
1894 
1895 

1880 
1881 
1883 
1883 
188A 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1899 
1893 

1880 
188! 
1883 
1883 
188A 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1893 
1893 
189A 
1895 


PRÂXÇIIS. 


fltf 

«7 
7» 
77 

i 

il 

l'. 

79 

79 

ist 

lOt 


4t 
35 

flO 

3& 
fl> 

:i 

«8 
f6 
i8 
3i 

t8 


k 

to 
6 
5 

4 
3 
4 
h 


h 

to 
t8 


iniHOus. 


17,684 
flè,5tfl 
ttttgS 
ti,ti3 
9.8s6 
Î.577 
lM9 
9*093 
8,4tQ 

7.8«4 
10,688 
6,t68 
8,109 
8,001 


i4,5i9 
if,59i 
6,4tQ 
9,754 
7«o5o 

VU 

4,9«t 
3,187 
3,800 
7,460 
6,576 
5,766 
1,746 


3,iS8 
3,556 
s,i47 
•,t6f 
i,q58 
i,5ifl 

1.795 
•,107 
1,915 
1,945 
3,o63 
6.o5o 

t,ot8 
,3if 


84 
i6t 

m 

m 

ti5 

ii3 

to3 
58 

n 


60 

65 
4i 
4f 


BASSIN  DE 

3t,6t5 
4i,7So 

4t,8«9 
40,390 
3i,86o 

3s,S64 

12,669 
18,710 
i3,i46 
••,061 
i4,3o4 

DOCK 


33 

3o 

"X 

18 

it,i6i 

37 

it,8ii 

4i 

1 3,364 

i4 
•5 

1:;^ 

10 

3,079 

lABSIN  I 

18 

11  780 

to 

iS,é5« 

5 

8,151 

10 

5.58. 

10 

5,87^ 

.1 

11 

6.816 

sIoiS 

II 

tt.542 
»t.7*8 

34 

•i,7i3 

i5 

t7,o68 

11 

a«,6ii 

3i 

9t,o6« 

12 

•7.7»i 

*  Le  dock  flottâDta  etmé  non  service  «a  1893  ;  il  «  élé  iMmoU. 

'  Dopait  1891,  1m  taxes  des  forioet  de  radoub  sont  perçues  sar  le  toouage  sids  qu'il 


ioit  taiQ  eoBple  de  la  Ibroe  en  ckunuu 
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RATIONS  DE  NAVIRES. 


NAVIRES 

A  VAPEUR 

— 

_                 NAV 

IRES  \  VOl 
IMBS  A  TAPEUR 

LES               1 



FBIKÇAIS. 

POBCS 

ériAiiG 

KBS. 

PORCB 

ET  5AT 

Ré05I8. 

PORCB 

X.               TORIIACS. 

en 

Koam 

IB.                TORRâCB. 

en 

R0I9RB. 

TORRACB. 

en 

cb«vaax. 

chevaux.     1 

clicvant. 

lonn». 

Iono\ 

1 

tonn*. 

CARBN 

AGB. 

- 

. 

906 

ts::i2 

998 

967 

6o,o3i 

890 

66,648 

945 

5i,655 

904 

J8.967 

193 

8Î;53? 
95,893 

.,8 
fl45 

168 

35,493 

i63 

39,898 

!i 

•9,81 4 

1^5 

80,170 

99,8o5 

FLOTT 

AIIT^ 

14 

>                  6o8 

3t4 

t                            193 

8< 

»                 ii3 

liM'. 

394 

Zi 

>               3,8s3 

i,s35 

/ 

l                 i,ot7 

i           1,069 

1                              ■ 

93.i 

1                  i34 

1,470 

h 

1               s,3i6 

«,076 

5oî 

'                  100 

»                 ti5 

9« 

98,679 

9,58i 

3( 

9< 

i,4;8 
*it9t 
t,i68 
i,i3* 

: 

16Î 

& 

1,583 
1,191 

s4 
3 

j 

:       ^ 

11c 
i3c 

;       Il 

•8,171 
•o,45i 

1,978 
1,969 

3 

1                t,6a4 

t,ifl6 

< 

\            1,160 

16S 

18,607 

•  0,095 
18,819 

it«9» 

h, 
34 

\        nil 

1,760 
i,i44 

1 

:      '11? 

:s 

\       Il 

9,0,7 
1,989 

^ 

\                       9,ttl 

i,ti8 

i 

1                    5i6 

«î 

r                 113 

98,461 

1,985 

8. 

1                        1,953 

• 

1                    618 

88 

18,093 

a 

h. 

5               3,o5o 
S               t,oU 

• 

1                    5fl3 

101 

•vm;, 

• 

i( 

• 

• 

59 

• 

RADOU 

B^. 

»h, 

^    :s;::? 

4i,3t5 

1  II 

1 50,073 
t             to6,i48 

I9t9t< 

95,762 

»                 384 

446,8i4 

61,935 

ts 

40,876 
56,548 

i3f 

393 

49^,695 
648,000 
699,053 
555,874 

66.6^5 

:?: 

{        371,101 

16: 

»              >7o,4if 

39,73< 

»                459 

Xil 

1            Ai3,37o 
1            371, 1&5 

61,672 
56,436 

i6£ 

>             976,546 

34.611 

478 

•6. 

10^ 

\             176,708 

««,37s 

)                3A> 

78,815 

89,993 

•7' 

î      V.l 

6o,7«o 
63,8f5 

loS 

\             120.987 
1              i6fl,o5o 

99,902 

l                 890 

58o,oo6 

:i 

::i 

90,39^ 

1        Ul 

6o4,3o9 

86,919 

85.555 

l            443,393 

65,871 

1             161, 63> 

19,682 

6i4,5o5 

t5 

t8< 

7            4i8,3«5 
i           46o,7«3 

64,3i9 
7o,44t 

lOf 

l«l 

1             i58,i3o 
189,916 

90,371 
93,o3c 

90,o8i 

388 
)                44t 

'&f, 

84,5oo 
93,480 

•9 

7            457,183 

7«.988 

t3j 

911,001 

\                471 

694,819 
786,193 

99»«7« 

39 

B           48 1, 684 

i62 

980,496 

iîi 

1 

ta 

î           447,873 
1            4t8,5é6 

. 

»«î 

)                    931,673 

6q5,93i 

m 

« 

i3^ 

•«7,895 
(                    904,874 
f                    993,6é9 

498 

673,503 

as 

m 

•7^ 

S            4i5,54o 

• 

ti2 

44o 

a 

s; 

7            535,708 

■ 

i«- 

5o9 

m 

1 
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Tableau  66. 


TONNAGE  DE  JAUGE  NETTE  DES  NAVIRES  ENTRES 


ANNÉES. 


1861. 

1862, 

1863, 

1864 

1865. 

1866, 

1867. 

1868, 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879, 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896, 


TRIESTB. 

ENTRÉES 
8BULKMI1IT. 


735,860 
769,35a 
736,574 

77a»996 

837,493 

98a,]o5 

89^,337 

i,oo6,aii 

1,087,368 

960,103 

969,685 

993,a8o 

899,037 

965,990 

i,oo3,9i4 

985,68a 

1,089,373 

1.168,119 

1,103,070 

1,111,931 
1,148,187 
1,238,497 
1,900,761 
1,175,539 
i,a64,o5i 
1,161,718 
1,384,877 
1,368,706 
1,447,940 
1,471,454 
1,474,865 
1,473,914 
1,674,911 
1,636,334 
1,760,066 


GÊNES. 

RTTRRRS 
et 

SOBTin  BKORIBS. 


1,937,000 
3,093,000 

3,535,000 
3,639,000 
3,376,000 
3,3o4,ooo 
3,33o,ooo 
3,4i4,ooo 
3,634,000 
3,741,000 
3,779,000 
3,991,000 
3,636,000 
3,993,000 
3,109,000 
3,198,000 

3,334,000 

3,i64,ooo 
3,669,000 
3,766,000 
4,1 19,000 
4,661,000 
4,939,878 
4,868,961 
5,636,813 
5,767,80s 
5,913,666 
6,666,169 
6,483,oo8 
6,790,330 
6,639,636 
6,363,877 
6,338,999 
7,434,556 
7,936,348 

8,330,894 


BIARSEILLE. 

et 
sorriB»  •BUiiBs. 


3,439,886 
3,493,366 
3,494,449 
3,394,866 
3,443,073 

3,6io,446 
4,oi3,85i 
4,835,676 
4,379,861 
4,318,687 
4,438,477 
4,604,916 
4,978,661 
5,o8i,48i 
5,361,166 
5,366,345 
6,384,594 
6,386,107 
6,563,471 
7,335,174 
7,760,077 
8,060,399 
8,896,466 
7i797'»3i 
8,433,3i6 
9,366,969 
9,456,o4i 
9,866,696 
9,5i8,3o3 
9,601,110 
10,610,719 
9,496,358 
9,3ii,4oi 
9,666,908 
9,446,196 
9*97^17*7 


LISBONNR. 

B5TBÉES 

et 

aOBTTES  B<c*ns. 


768,883 

1,070,996 

783,76a 

871,347 

1,008,119 
1,143,459 
1,941,783 

S,398,46t 

a,8o  1,600 
3,000,076 
3,5]  4,096 
a,6ii,o36 
9,867,819 
3,697,903 
a,945,788 
9,860,598 
3,190,493 
3,479,906 
3,838,699 
4,119,900 
3,961,407 
3,895,355 
3,903,139 
4,461,734 

6,099,949 
6,575,060 

6,546,1 85 
6,114,960 
6,i94,4i3 
6,069,473 
6,884,4 1^ 


'  Ce  nombre  et  les  suîvaols  ne  comprennent  que  le  tonnage  des  uarires  entrés  dans  le  port  de  Rotterdam. 
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ET  SORTIS  DANS  LES  PRINCIPAUX  PORTS  D'EUROPE. 


ANVERS. 

ROTTERDAM. 

HAMBOURG. 

LONDRES. 

LIVERPOOL. 

GLASGOW. 

CARDIFF. 

EHIRÛES 

IHTB^BS 

BlfTBéES 

BRTRéBS 

BIîTBéES 

BIlTBéBS 

EIVTBéES 

et 

ei 

et 

et 

et 

et 

et 

MiTiu  Brfvnin. 

toimn  iiiuiiiBS. 

sorrm  irfuitis. 

MiTin  ii<oni8. 

tORTIM  I^IINIM. 

1,376,000 

1,668,000 

9,393,000 

8  967,000 

1,687,000 

u 

1,166,000 

1,686,000 

10,060,000 

9.157,000 

1,766,900 

ti 

1,195,000 

1,679,000 

io,3oi,ooo 

8,966,000 

1,756,000 

a 

1,33 1,000 

1,596,000 

10,191,000 

8,339,000 

1,860,000 

a 

i,5i3,ooo 

1,777,000 

10,1 65,000 

8,183,000 

1,888,000 

M 

1^795,000 

1,750,000 

10,580,000 

9,31 3,000 

1,976,000 

3,810,000 

9,990,000 

1,935,000 

10,363,000 

9,366,000 

9,095,000 

3,065,000 

3,967,000 

1,993,000 

10,538,000 

9,377,000 

9,161,000 

3,166,000 

3,o3o,ooo 

3,l5l,000 

10,871,000 

9,507,000 

3,336,000 

3,310,000 

3,656,000 

3,38i,ooo 

11,170,000 

9,879,000 

9,379,000 

3,693,000 

3,679,000 

3,809,000 

11,596,000 

11,331,000 

9,661,000 

3,175,000 

3,968,000 

9,897,000 

1 1,660,000 

11,986,000 

9,8o5,ooo 

3,679,000 

^i,o3 1,000 

9,973,000 

3,716,000 

19,819,000 

19,037,000 

3,091,900 

3,716,000 

6,901,000 

3,166,000 

6,i33,ooo 

1 5,533,000 

19,369,000 

3,i36,ooo 

3,963,000 

6,416,000 

3,998,000 

6,137,000 

i6,o38,ooo 

13,835,000 

3,339,000 

6,909,000 

6,901,000 

9,950,000 

6,6o5,ooo 

16,863,000 

1 3,986,000 

3,561,000 

5,586,000 

6,901,000 

9,85o,ooo 

6,606,000 

]  5,681,000 

13,337,000 

3,911,000 

5,997,000 

5,638,000 

3,160,000 

6,686,000 

15,309,000 

13,371,000 

3,993,000 

6,55o,ooo 

5,65i,ooo 

3,300,000 

6,916,000 

1 5,80 1,000 

13,739,000 

6,181.000 

6,863.000 

6,u86,ooo 

3,600,000 

5,663,000 

«9.479,000 

i6,3i3,ooo 

6,698,000 

8,089,000 

5,793,000 

3,58o,ooo 

5,576,009 

16,388,000 

16,686,000 

6,798,000 

8,369,000 

6,863,000 

6,080,000 

5,963,000 

16,807,000 

15,690,000 

5,o55,ooo 

9,078,000 

7,669,736 

1,981,638' 

6,705,569 

17,881,086 

16,150,598 

5,563,839 

9.976.865 

6,788,790 

3,163,617 

7»636,9i3 

18,569,889 

15,959,873 

5,508,791 

10,336,579 

6,756,635 

3,130,3^7 

7,6i6,5o9 

19,119,931 

15,368,375 

5,669,601 

10,506,367 

6,809,706 

3,303,753 

7.578337 

18,968,863 

15,096,830 

5,309.996 

9,980,576 

7,359,995 

3,688,369 

7,868,099 

i9,5oo,5i5 

1 5,863,561 

5,559,356 

10,978,571 

7,796,510 

3,791,679 

8,703,936 

30,619,786 

i6,i37,io3 

5,886,507 

11,851,378 

8,156,691 

3,8o9,*io3 

9.636,798 

30,663,907 

16,760,815 

5,806,671 

19,379,868 

9,599,379 

9,918,695 

10,617,096 

30,963,336 

16,631,631 

5,977,860 

13,021,688 

%^liM9 

3,008,779 

11,538,687 

31,067,701 

17,058,883 

5,767,968 

i3,55o,i39 

9,001,596 

3,139,630 

11,379,173 

ai  .769.970 

16,986,593 

6,176,633 

16,696,666 

9,9&9,85o 

3,61 4,656 

11*819,958 

a  1.790.963 

15,799,670 

6,366,633 

16,969,786 

10,083,398 

6,191,067 

19,677,696 

33,387,088 

16,606,691 

6,367,350 

16,135,937 

10,679,311 

6,316,960 

13,536,900 

33,633,1  ti6 

17,300,936 

6,668,688 

15,860,899 

11,717,557 

6,951,560 

13,765,635 

36,739,013 

17,585,775 

6,795,189 

16,710,605 
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ERRATA. 

Page  59,     I  !•  ligne.  —  Au  lieu  de  :  t'j  octobre,  lire  :  17  novembre. 
Page  990,    8*  ligne.  —  Au  lieu  de  ;  Fig.  79,  lire  :  Fig.  73. 
Page  993 ,    1"  ligne.  —  Au  lieu  de  :  i  S,  lire  :  S  4. 

Page  386,  3o*  ligne.  —  Au  lieu  de  :  tableaux  16  à  90,  lire  :  tableaux  i5  à  19. 
Page  434 ,  95*  ligne.  —  Au  lieu  de  :  90,98,  lire  :  90,96. 
Page  436,  96*  ligne.  —  Au  lieu  de  :  1,746  journées  3,  lire  :  1,746  journées,  3. 
Page  519,    4*  ligne  de  Tannée  1895.  —  Au  lieu  de  :  376,386,  lire  :  373,886. 
Page  565,  96*  ligne.  —  Au  lieu  de  :  169,691  tonnes,  lire  :  169,091  tonnes. 
Page  579,  tableau  56,  9*  colonne,  1888.  —  Les  nombres  donnés  dans  cette  colonne 
ne  comprennent  que  les  neuf  derniers  mois  de  1888. 
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